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Esipuhe
Liikkumisen ohjaus (engl. Mobility Management) on liikenteen kysynnän hallinnan keino, jonka 
tavoitteena on erityisesti kestävän liikkumisen edistäminen esimerkiksi tiedollisen ohjauksen 
avulla sekä erilaisia palveluita kehittämällä.
Liikkumisen ohjauksen valtakunnallinen työ on Suomessa organisoitu nykyrakenteeseensa 
vuonna 2010. Koko liikkumisen ohjauksen kentän ja sitä sivuavien toimijoiden kattavaa 
kartoitusta ei ole tähän mennessä tehty, vaikka toimintaympäristö on elänyt hyvinkin 
merkittävästi toiminnan alkuvuosiin nähden. Tämä raportti paikkaa osaltaan tätä tietopuutetta.
Raportin ovat laatineet Motiva Oy:ssä Helena Suomela ja Taneli Varis. Työtä on ohjannut 
ohjausryhmä, johon ovat kuuluneet Liikennevirastosta Tytti Viinikainen (pj.), Toni Bärman ja 
Krista Ruiz, liikenne- ja viestintäministeriöstä Saara Jääskeläinen, ympäristöministeriöstä Maija 
Stenvall sekä Liikenteen turvallisuusvirasto Trafista Annu Korhonen.
Helsingissä marraskuussa 2018
Liikennevirasto
Liikenne ja maankäyttö -osasto
3
1 Johdanto ja määritelmät
Johdanto
Liikkumisen ohjaus on liikenteen kysynnän hallinnan keino, 
jonka tavoitteena on erityisesti kestävän liikkumisen 
edistäminen esimerkiksi tiedollisen ohjauksen avulla sekä 
palveluita kehittämällä. Liikkumisen ohjauksessa tärkeässä 
roolissa ovat kaikki liikkumistarvetta aiheuttavat tahot.
Liikkumisen ohjauksen voidaan katsoa vakiinnuttaneen 
asemansa suomalaisessa liikennepolitiikassa (Pohjalainen 
2016). Toisaalta vuonna 2015 toteutetussa Liikenneviraston 
tilaamassa selvityksessä todettiin, että valtakunnallinen 
liikennepolitiikka näyttäisi olevan melko irrallaan liikkumisen 
ohjauksen toimenpiteistä. Selvityksessä liikkumisen 
ohjauksen nähtiin keskittyvän enemmän paikalliseen ja 
alueelliseen toimintaan. Huomionarvoista on myös, että 
liikkumisen ohjaus nähdään nykyisin yhä vahvemmin osana 
muitakin sektoreita kuin liikennepolitiikkaa, sillä liikkumiseen 
liittyvät tavoitteet ovat osa myös terveyteen ja talouteen 
liittyviä tavoitteita.
Siitä, miten liikkumisen ohjaus teoriassa ja käytännössä 
määritellään, käydään edelleen jossain määrin keskustelua. 
Määrittelyyn vaikuttanevat toimijoiden erilaiset lähtökohdat. 
Liikkumisen ohjauksen toimijakenttä kattaa julkisen sektorin 
lisäksi liikkumistarpeen aiheuttajat (esimerkiksi työpaikat ja 
oppilaitokset), yksityiset palveluntarjoajat sekä kolmannen 
sektorin.
Liikkumisen ohjauksen valtakunnallinen koordinointi on 
Suomessa organisoitu nykyiseen rakenteeseensa vuonna 
2010. Tämän jälkeen toimintaa on suunnattu ajankohtaisten 
aiheiden ja muutosten mukaisesti. Osittainen arvio siihen 
mennessä tehdystä työstä sisältyi Liikenneviraston Gaia
Consultingilta tilaamaan työhön Liikkumisen ohjauksen 
arviointi 2010 - 2014 (Descombes et al. 2015). Koko 
liikkumisen ohjauksen kentän ja sitä sivuavien toimijoiden 
kattavaa arviointia ei kuitenkaan ole tähän mennessä tehty, 
vaikka toimintaympäristö on elänyt hyvinkin merkittävästi 
toiminnan alkuvuosiin nähden. Tämä raportti paikkaa 
osaltaan tätä tietopuutetta.
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Keskeisimpiä viime vuosien toimintaympäristömuutoksia on ollut 
viisaan liikkumisen teemojen nousu - yhteiskunnallisen 
ilmapiirin muutoksen myötä - yhä enemmän keskiöön ja uusien 
toimijoiden kiinnostukseen. Siinä missä vielä vuonna 2010 
viisaan liikkumisen ilmiön muodostaminen oli itsessään toiminnan 
tavoite, on ilmiö vuonna 2018 jo olemassa ainakin 
yhteiskunnallisen keskustelun tasolla.
Liikenteen toimialan sisäisistä muutoksista keskeisimpiä on 
liikenteen palveluistuminen. Sekä palveluntuottajien että osin 
myös hallinnon näkökulmasta markkinaehtoisesti toimiva MaaS
tulee olemaan ainakin osaratkaisu niihin haasteisiin, joihin 
liikkumisen ohjaus on vastannut.
Viimeaikainen toimintaympäristön muutos on myös 
ilmastopolitiikan vahva korostuminen. Liikkumisen ohjaus on 
yksi keino muiden liikenteen kysynnän hallinnan keinojen 
joukossa, kun halutaan vaikuttaa liikenteen ilmastopäästöihin. 
Raja liikkumisen ohjauksen ja muiden liikennepolitiikan keinojen 
välillä ei ole tarkka. Liikkumisen ohjaus ja sen organisointi 
vaatiikin uudenlaista tarkastelua suhteessa muihin liikenne-, 
ilmasto- ja terveyspolitiikan toimintaan ja toimijoihin.
Muita toimintaympäristössä lähivuosina vaikuttavia tekijöitä ovat 
esimerkiksi tuleva maakuntauudistus ja liikennepalvelulain 
uudistukset.
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Kuva 1. Liikkumisen ohjaus osana liikenteen kysynnän hallinnan keinoja.
Keskeiset käsitteet
Liikkumisen ohjaus (eng. Mobility Management) tarkoittaa viisaan 
liikkumisen edistämistä muun muassa neuvonnalla, markkinoinnilla, 
liikkumisen suunnittelulla sekä palvelujen kokeiluilla, koordinoinnilla ja 
kehittämisellä. Viisas liikkuminen tarkoittaa yksin omalla autolla ajamisen 
vähentämistä. Tarkoitus on ohjata liikkujia kulkemaan jalan tai 
käyttämään polkupyörää, joukkoliikennettä ja muita liikenteen palveluita.
Liikennejärjestelmä muodostuu kaikki liikennemuodot kattavasta 
henkilö- ja tavaraliikenteestä; niitä palvelevista liikenneverkoista, -tiedosta 
ja -palveluista; liikennevälineistä; sekä liikennettä ohjaavista järjestelmistä 
ja säädöksistä.
Integroitu liikennejärjestelmä tarkoittaa laajempaa kuin vain yksittäisen 
kulkutavan tai kuljetusmuodon näkökulmaa esimerkiksi 
joukkoliikenteessä. Integroidussa liikennejärjestelmässä eri palveluiden 
raja-aitoja on purettu esimerkiksi lippu-, matkustajainformaatio- ja 
maksujärjestelmien osalta.
Multimodaalisuus viittaa liikkumisesta puhuttaessa eri kulkumuotojen 
sujuvaan yhdistelyyn. Termi voi viitata myös yksittäiseen multimodaaliin
palveluun.
Liikenne palveluna (Mobility as a Service, MaaS): yksittäisenä 
palvelumuotona MaaS viittaa eri palveluntarjoajien liikkumispalveluista 
koottuihin palvelukokonaisuuksiin. Palvelukokonaisuudet voivat olla 
esimerkiksi kuukausihinnoiteltuja.
Autonominen liikenne tarkoittaa ilman kuljettajaa toimivia 
liikennevälineitä. Välineet voivat olla joko yksityisessä käytössä tai 
julkisia. Tyypillisesti autonomisen liikenteen liikennejärjestelmää 
muokkaavasta potentiaalista puhuttaessa viitataan julkisiin, erilaisia 
kyytejä yhdisteleviin kulkuvälineisiin.
Jaettu liikkuminen (shared mobility) on yleiskäsite erilaisille 
liikennevälineiden yhteis- tai jaettuun käyttöön perustuville palveluille. 
Jaetun liikkumisen palveluiksi voidaan luokitella esimerkiksi 
yhteiskäyttöautot, kaupunkipyörät, kimppakyydit ja kutsuliikenne.
Solmupiste on matkustajaterminaali, pysäkki, asema tai muu paikka, 
jossa vaihdetaan liikennevälineestä tai -palvelusta toiseen.
Toimivaltainen viranomainen on EU:n palvelusopimusasetuksen 
mukainen viranomainen tai viranomaisten ryhmittymä, jolla on valtuudet 
toimia tie- ja rautatieliikenteen alalla tietyllä maantieteellisellä alueella. 
Suomen tie- ja rautatieliikenteen toimivaltaiset viranomaiset määritellään 
liikennepalvelulaissa.
Alueelliset toimijat viittaa tässä selvityksessä yksittäistä kuntaa 
laajemmalla alueella toimiviin organisaatioihin, esimerkkinä seututoimijat, 
toimivaltaiset viranomaiset, kehitysyhtiöt ja yleishyödylliset yhdistykset.
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2 Liikkumisen ohjauksen nykyinen 
tehtävä ja tavoitteet
Liikkumisen ohjaukseen vaikuttavia 
strategioita ja ohjelmia
Liikkumisen ohjausta tukevia tavoitteita on kirjattu moniin eri ohjelmiin ja 
linjauksiin, kuten ilmasto- ja ympäristötavoitteisiin, terveyden ja 
hyvinvoinnin edistämiseen sekä yhdyskuntarakenteeseen, liikenteeseen 
ja digitaalisuuteen liittyviin linjauksiin. Esimerkiksi Keskipitkän aikavälin 
ilmastopolitiikan suunnitelmassa (Kaisu) on linjattu, että 
liikennejärjestelmätasolla – kuten liikenteen kysynnän hallinnalla ja 
kulkutapojen muuttamisella – voidaan vähentää noin miljoona 
ekvivalenttitonnia hiilidioksidipäästöjä. Liikkumisen ohjauksella voi olla 
merkittävä rooli tähän tavoitteeseen pääsemisessä, mutta varsinaista 
tavoitetilaa tai numeerista tavoitetta liikkumisen ohjauksen osuudeksi 
tästä päästövähennyksestä ei ole kirjattu.
Euroopan komission liikennepoliittiset tavoitteet
Euroopan komissio linjaa keskeisiksi liikennepolitiikan tavoitteiksi 
turvallisen, kestävän ja kilpailukykyisen liikenteen. Eräs perimmäisistä  
tavoitteista on luoda yhteiseurooppalainen liikennealue, tehostaa koko 
liikenteen toimialan tehokkuutta ja turvata näin osaltaan Euroopan 
kilpailukykyä. Taloudellinen näkökulma on nostettu keskiöön, sillä liikenne 
alana muodostaa tärkeän osan Euroopan unionin taloudesta. Toisaalta 
yksi liikenteen pahimmista ongelmista on ruuhkautuminen, erityisesti 
maantie- ja lentoliikenteessä. Ruuhkautuminen maksaa EU:lle joka vuosi 
noin prosentin sen BKT:stä ja aiheuttaa hiilidioksidi- ja muita päästöjä.
Ilmastotavoitteet
EU:ssa liikennesektori kuuluu päästökaupan ulkopuoliseen 
taakanjakosektoriin, jolle on sovittu maakohtaiset velvoittavat 
päästövähennystavoitteet. Suomen velvoite on 39 prosentin 
päästövähennys vuoteen 2030 mennessä. Suomessa on kansallisesti 
otettu tavoitteeksi 50 prosentin vähennys liikenteen päästöihin. 
Kansalliset tavoitteet on valtioneuvostotasolla kirjattu Energia- ja 
ilmastostrategiaan ja Keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan 
suunnitelmaan. Näissä on katsottu vajaan kolmasosan liikenteen 
päästövähennyksestä olevan tehtävissä liikennejärjestelmätasolla. Myös 
liikenteen ilmastopolitiikan työryhmän väliraportti Hiiletön liikenne 2045 
(liikenne- ja viestintäministeriö 2018) jakaa ajatuksen siitä, etteivät 
tekniset ratkaisut itsessään tule riittämään, ja kulkutapoihin ja liikenteen 
kokonaiskysyntään tulee pystyä vaikuttamaan.
Liikkumisen ohjaus on esillä myös seudullisissa ja paikallisissa 
linjauksissa kuten kuntien strategioissa, liikennejärjestelmäsuunnitelmissa 
ja erilaisissa toimenpideohjelmissa. Kaupungit ja kunnat määrittelevät 
tavoitteitaan kaupunkistrategioissa, joissa on viime vuosina alkanut yhä 
enemmän näkyä mainintoja liikenteestä ja sen vaikutuksista. Myös eri 
organisaatioiden, kuten koulujen tai yritysten, omat strategiat ohjaavat 
liikkumiseen liittyviä kysymyksiä vahvasti vaikuttaen yksittäisten liikkujien 
jokapäiväisiin liikkumisratkaisuihin.
Kansallisissa ilmastolinjauksissa liikenteen päästövähennystavoitteet ja 
keinot on jaettu eri kokonaisuuksiin. Liikkumisen ohjauksen tavoitteet ja 
keinot liittyvät kokonaisuuden ”Liikennejärjestelmän energiatehokkuuden 
parantaminen” alle. Tämän kokonaisuuden ohjaavana teemana on 
siirtyminen liikennesektorilla nykyisestä itsepalvelumarkkinasta 
palvelumarkkinoille. Tavoitteena on liikenne palveluna -toimintatapaa 
edistämällä vähentää henkilöautolla yksin ajettavien matkojen määrää ja 
pysäyttää henkilöautosuoritteen kasvu kaupunkiseuduilla 
väestönkasvusta huolimatta. Tämän lisäksi kävelyn ja pyöräilyn osalta 
tavoitellaan 30 prosentin kasvua näiden matkojen määrissä vuoteen 
2030 mennessä. (Ympäristöministeriö 2017.)
Liikenteen ympäristöstrategiassa 2013 - 2020 (LVM 2013) linjattiin 
erikseen joukkoliikenteeseen liittyen, että jatketaan joukkoliikenteen 
matkustajamäärien kasvattamista sekä tiedollista, taloudellista että 
normiohjausta kehittämällä, ja liikenteen palvelutason toteuttamiseksi 
kiinnitetään erityistä huomiota liikkumisen ohjaukseen.
Kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelma
Kävelyn ja pyöräilyn periaatepäätöksessä ja edistämisohjelmassa (LVM 
2018) yksilöidään 31 toimenpidettä vastuutahoineen. Keskeisiksi toimiksi 
on tunnistettu muun muassa infrastruktuurin ja maankäytön suunnittelun 
kehittäminen, rahoituksen kohdentaminen kävelyn ja pyöräilyn 
edistämiseen sekä asenteisiin ja liikkumistottumuksiin vaikuttaminen. 
Myös liikkumisen ohjaus on nostettu osaksi ohjelmaa. Ohjelman 
keskeiset tavoitteet ovat kävely- ja pyöräilymatkojen määrän lisääminen 
nykyisestä 30 prosentista vuoteen 2030 mennessä sekä  kävelyn ja 
pyöräilyn kulkutapaosuuden nostaminen nykyisestä 30 prosentista 35 -
38 prosenttiin vuoteen 2030 mennessä (noin 450 miljoonaa uutta 
matkaa). Vähintään puolen uusista kävely- ja pyöräilymatkoista tulisi olla 
siirtymää henkilöautomatkoista.
Kuva 2. Liikkumisen ohjaukseen vaikuttavia strategioita ja linjauksia
Alueet, kunnat ja kaupungit
Oman kokonaisuutensa muodostavat alueelliset maankäytön ja 
liikenteen strategiat ja ohjelmat. Esimerkiksi kaupunkien 
hiilineutraalisuustavoitteisiin sisältyy liikenteeseen liittyviä tavoitteita 
ja ratkaisuja. Maankäytön suunnittelua taas ohjaa näkemys tiiviistä 
kaupunkiseuduista yksityisautoilun vähentämiseksi.
Ohjelmia ja verkostoja liittyen ilmastovaikutusten pienentämiseen ja 
sopeutumiseen on melko paljon tarjolla kunnille. Myös näissä 
ohjelmissa on toimenpiteitä liikenteeseen ja liikkumiseen liittyen. 
Esimerkiksi HINKU-kuntien tavoite on vähentää hiilidioksidipäästöjä 
80 % (SYKE). Resurssiviisaat FISU-kunnat taas pyrkivät nollaamaan 
päästöt vuoteen 2050 mennessä. Kunta-alan 
energiatehokkuussopimuksissa ja energiaohjelmissa on linjattu 
tavoitteeksi, että rakentamiseen, maankäyttöön ja 
liikennejärjestelyihin liittyvässä päätöksenteossa otetaan huomioon 
toteutusvaihtoehtojen energiatehokkuus ja elinkaarikustannukset. 
Suomessa sekä kansallisten että kansainvälisten sitoumusten määrä 
onkin kasvanut viimeisen kymmenen vuoden aikana.
Liikenneturvallisuus
Liikenneturvallisuustyötä ohjaa Suomessa niin sanottu nollavisio, 
jonka mukaisesti tavoite on, ettei kukaan kuolisi tai loukkaantuisi 
vakavasti liikenteessä.
Ohjelmatasolla liikenneturvallisuudesta on linjattu valtioneuvoston 
liikenneturvallisuutta koskevassa periaatepäätöksessä (LVM 2016). 
Periaatepäätöksen tavoite on linjassa EU:n laajuisen 
liikennekuolemien puolitustavoitteen kanssa (vuoteen 2020 
mennessä vuoden 2010 tasosta; Valletta Declaration on Road 
Safety). Vuoteen 2030 mennessä taas on tarkoitus puolittaa vakavien 
loukkaantumisten määrä 2020 tasosta. 
Liikenneturvallisuusasioissa valvova viranomaisrooli on Liikenteen 
turvallisuusvirastolla Trafilla. Liikennevirasto vaikuttaa yhdessä 
alueellisten ELY-keskusten kanssa tieturvallisuuteen väylien 
kunnossapidolla ja parantamisella. ELY-keskukset edistävät 
liikenneturvallisuutta tienpidon toimilla ja tekemällä yhteistyötä muun 
muassa Liikenneturvan, poliisin ja kuntien kanssa. Lisäksi 
turvallisuuden eteen tehdään paljon yhteistyötä niin valtakunnallisesti 
kuin alueellisesti. Jatkuva turvallisuustyö muiden viranomaisten ja 
toimijoiden kanssa koskee muun muassa 
liikennejärjestelmäsuunnittelua, maankäytön suunnittelua, liikkumisen 
ohjausta, liikenteen valvontaa ja liikennetiedotusta.
Valtioneuvoston kävelyn ja pyöräilyn periaatepäätöksessä on linjattu, 
että kävelyn ja pyöräilyn turvallisuuden tulisi entisestään parantua ja 
lisääntyneet liikennesuoritteet eivät saa johtaa onnettomuuksien 
lisääntymiseen.
Liikkumisen ohjauksessa keskeisenä viestinä tilastotietoon perustuen on 
jo pitkään ollut se, että  joukkoliikenne on kulkutapana turvallisin. Myös 
viesti pyöräilyn terveyshyötyjen onnettomuusriskiä suuremmista hyödyistä 
on ollut merkittävä ohjaava ajatus.
Monissa kunnissa laaditaan kuntakohtaisia turvallisen ja kestävän 
liikkumisen suunnitelmia yhteistyössä eri hallinnonalojen kesken. 
Suunnitelmien tavoitteena on liikenneturvallisuuden parantaminen kaikki 
liikkujaryhmät huomioon ottaen sekä kävelyn, pyöräilyn ja 
joukkoliikenteen käytön lisääminen. Joissain kunnissa tehdään nykyään 
myös hyvinvointistrategioita, -kertomuksia ja -suunnitelmia, joiden osana 
käsitellään myös liikenneturvallisuutta.
Terveys- ja liikuntasektori
Terveyden edistämisen lainsäädännöstä ja terveyserojen kaventamisesta 
vastaa Suomessa ennen kaikkea sosiaali- ja terveysministeriö. 
Lainsäädäntö perustuslaista alkaen ohjaa kuntia ottamaan huomioon 
kuntalaisten terveyden ja hyvinvoinnin. Tällä hetkellä voimassa olevassa 
hallitusohjelmassa yhdeksi tavoitteeksi on asetettu terveyden edistämisen 
ja varhaisen tuen vahvistuminen poikkihallinnollisesti päätöksenteossa, 
palveluissa ja työelämässä.
Keskeisiä nykyisen hallituksen kärkihankkeista liikkumisen ohjauksen 
kannalta ovat muun muassa ”Edistetään terveyttä ja hyvinvointia” sekä 
”Vähennetään eriarvoisuutta ja mahdollistetaan hyvinvointia ja terveyttä 
tukevia elämäntapoja”.
Liikunnan terveyttä edistävä vaikutus on myös eräs liikkumisen ohjauksen 
lähtökohdista. Tämä tavoite on huomattu liikennealan ohjelmien ohella 
muun muassa Kansallisten terveyserojen kaventamisen toimintaohjelma 
2008 - 2011:ssa (sosiaali- ja terveysministeriö 2008). Ohjelmassa 
mainitaan terveyseroja kavennettavan liikunnan integroimisella 
päiväkotien, koulujen, oppilaitosten, työpaikkojen ja vapaa-ajanvieton 
normaaliin toimintaan sekä kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen 
tukemisella.
Muita ajankohtaisia ohjelma- ja hankekokonaisuuksia ovat muun muassa  
Yhteistyöllä hyvinvointia ja terveyttä 2025 ja Työterveys 2025 -linjaukset, 
terveyden edistämisen määrärahoilla toteutettavat hankkeet sekä Raha-
automaattiyhdistyksen rahoittamat kehittämishankkeet.
Kuten liikkumisen ohjaus, myös hyvinvoinnin ja terveyden edistäminen on 
pitkäjänteistä työtä, ja muutokset väestön käyttäytymisessä heijastuvat 
vasta viipeellä hyvinvointi- ja terveysindikaattoreihin.
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3 Liikkumisen ohjauksen nykyinen 
toiminta
Yleistä
Liikkumisen ohjausta on toteutettu Suomessa –
määritelmästä riippuen – vähintään vuosikymmenen ajan 
valtakunnallisesti sekä monissa kunnissa, kaupungeissa ja 
seuduilla. Yleisesti voidaan todeta, että liikkumisen 
ohjaukselle on toistaiseksi löytynyt rahoitusta lähinnä 
julkisilta tahoilta eli valtionhallinnosta ja osin kunnista. 
Valtionhallinnon puolelta on rahoitettu vuosittain liikkumisen 
ohjauksen valtionavustushankkeita, Motivan 
Liikennevirastolle toteuttamaa valtakunnallista koordinointia 
sekä erillisiä projekteja aiheeseen liittyen. 
Suoraan liikkumisen ohjaukseen liittyvää tieteellistä 
tutkimustoimintaa on toistaiseksi ollut hyvin vähän. 
Aiheeseen liittyvää ja sitä sivuavaa tutkimusta toteutetaan 
kuitenkin joissain yliopistoissa, ammattikorkeakouluissa 
sekä tutkimuslaitoksissa. Lisäksi opinnäytetöitä aiheesta on 
tehty jonkin verran.
Liikkumisen ohjauksen parissa perinteisesti toimivia tahoja 
on monipuolinen joukko. Toiminta on organisoitunut eri 
tavoin eri alueilla. Liikkumisen ohjauksen näkyvistä 
toimintatavoista painotus on suuntautunut Suomessa 
vahvasti tiedottamiseen, viestintään ja kampanjointiin. 
Liikkumisen ohjauksen työ on alueellisesti melko eriytynyttä, 
ja voidaan sanoa, että vakiintuneista toimijoista ja 
toimintatavoista huolimatta asia on monilla alueilla edelleen 
käynnistysvaiheessa. Siksi tätä työtä tukevilla strategioilla ja 
suunnitelmilla on vahva rooli.  
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3.1 Rahoitus
Liikkumisen ohjauksen rahoitus
Liikkumisen ohjauksen rahoitustavat vaikuttavat siihen, mitä 
tavoitteita työlle asetetaan, mitä keinoja käytetään ja keihin 
pyritään vaikuttamaan. Suomessa tehtävän liikkumisen 
ohjauksen rahoitus voidaan jakaa karkeasti toimijoiden omaan 
rahaan ja toisaalta erilaisiin avustuksiin sekä 
projektirahoituksiin. Omaa rahoitustaan liikkumisen 
ohjaukseen käyttävät ennen kaikkea toimivaltaiset 
joukkoliikenneviranomaiset, ja niistä erityisesti kaupungit sekä 
kuntayhtymät.
Liikenteen kysyntää synnyttävistä tahoista, kuten kaupan 
alasta tai työnantajista, melko harva tekee tällä hetkellä 
varsinaista liikkumisen ohjausta, mutta esimerkiksi 
saavutettavuuden miettiminen on etenkin kaupan alalla 
perustoimintaan vahvasti sisään rakennettua. Kolmas sektori 
puolestaan on Suomessa ylipäätään voimakkaasti 
riippuvainen erilaisesta valtionavustuksesta ja 
-rahoituksesta, eikä liikkumisen ohjauksen ala tee tähän 
poikkeusta.
Varsinaista liikkumisen ohjauksen hankerahoitusta myöntää 
Suomessa Liikennevirasto valtionavun muodossa. 
Liikkumisen ohjauksen valtionavustus on harkinnanvarainen. 
Valtion talousarviossa vuosittainen määräraha on ollut 900 
000 euroa ja yksittäisten hankkeiden saama rahoitusosuus 
tyypillisesti 50 - 75 prosenttia hankkeen koko kuluista. Lisäksi 
yksittäisiä hankkeita ja toimia on rahoitettu muista 
hankerahoituksen kanavista. Lisäksi Liikennevirasto on 
tilannut valtion omistamalta Motiva Oy:ltä valtakunnallista 
asiantuntija- ja koordinointityötä vuosina 2010 - 2018 150 000 
– 250 000 eurolla / vuosi.
Liikkumisen ohjauksen kanssa rinnakkaista toimintaa tehdään 
melko paljon liikunta-alan järjestöpuolella. Tyypillinen 
rahoituskeino on tällöin STEA:n myöntämät 
veikkausvoittovarat.
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Liikkumisen ohjauksen keskeisin rahoituskanava seutujen ja 
kuntien suuntaan on jo pitkään ollut Liikenneviraston myöntämät 
valtionavustukset. Virasto on vuodesta 2014 alkaen myöntänyt 
kunnille, kuntayhtymille ja yleishyödyllisille yhteisöille avustuksia 
Valtioneuvoston asetuksen (1273/2013) nojalla.
Valtionavustuksia on myönnetty jo ennen valtioneuvoston 
asetusta vuosina 2012 ja 2013 sekä Liikkumisen ohjauksen 
ohjelmassa vuosina 2010–2013. Yhteensä erilaisia 
avustushankkeita on ollut 179 ja avustuksia on jaettu yli 4,5 
miljoonaa euroa.
Erillisinä ohjelmina on vuosina 2013 - 2015 ollut käynnissä 
kävelyn ja pyöräilyn T&K-hankkeita ja vuonna 2016 neljän 
organisaation (Liikennevirasto, Sitra, KKI-ohjelma, Trafi) 
yhteisrahoitteinen työpaikkojen liikkumisen ohjauksen T&K -
kokonaisuus. Näissä avustuksen saajana on kuntien ja 
yleishyödyllisten toimijoiden ohella voinut olla myös yrityksiä.
17Kuva 3. Liikkumisen ohjauksen hankkeet 2010 - 2018.
Valtionavustukset
Valtionavustukset: hanketyypit ja 
hankkeiden tuotokset
Liikkumisen ohjauksen valtionavustushankkeiden tavoitteet ovat 
olleet hyvin vaihtelevia. Yleisimmin painotus ollut viestinnällinen, 
mutta myös kuntiin laadituilla viisaan liikkumisen tai kävelyn ja 
pyöräilyn edistämisohjelmilla on ollut merkittävä rooli. Pelkästään 
valtionavustushankkeissa erilaisia edistämisohjelmia on laadittu 
ainakin 25 kappaletta. Tavoitteiksi hankkeille on yleisimmin 
asetettu kohderyhmien tietoisuuteen ja asenteisiin vaikuttaminen 
sekä kulkutapamuutosten aikaansaaminen.
Vuodesta 2015 alkaen myös erilaisten liikkumispalveluiden 
kokeilut ovat olleet mahdollisia valtionavustuksen saajia. 
Palveluiden käyttäjämäärät ovat kuitenkin usein jääneet melko 
vaatimattomiksi joko hankeajan pituuden tai matalan kysynnän 
vuoksi. Kulkutapamuutosten sijaan suurin arvo kokeiluilla on ollut 
tiedon ja osaamisen kartuttamisessa sekä kuntalaisten 
palvelutason parantamisessa.
Asukasmääriin suhteutettuna valtionavustushankkeista suuri osa 
on sijoittunut pieniin ja keskisuuriin (20 000–50 000 asukasta) 
kaupunkeihin. Kuitenkin myös kaikissa 20. suurimmassa 
kaupungissa on ollut valtionavustushankkeita. Järjestöille 
avustuksia on myönnetty 24 kertaa. (Varis et al. 2018.)
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Viestintä, 
kampanja tai 
tapahtuma
36 %
Strategia, 
edistämisohjelma tai 
suunnitelma
13 %
Liikkumisen 
kokeilut 
organisaatiossa
13 %
Vaikutusarvio, 
laskenta tai 
selvitys
9 %
Työpaikka- tai 
työnantajayhteisty
ö
8 %
Uuden palvelun 
kehitys tai 
käyttöönotto
13 %
Muu, mikä?
8 %
Valtionavustushankkeiden keskeisimmäksi katsottu tuotos      
(n=58)
Kuva 4: Lähde: Selvitys liikkumisen ohjauksen valtionavustuksista 2014 - 2017.
Muu rahoitus
Muu hankerahoitus ja avustukset
Liikkumisen ohjauksen valtionavustusten ohella liikkumisen ohjausta tai 
sen luonteista työtä tehdään erilaisilla T&K-henkisillä rahoituksilla. 
Esimerkiksi Sitra käynnisti 2017 haun alueelliselle kestävän liikkumisen 
edistämiselle, ja MAL-verkoston tuella on toteutettu samaan teemaan 
liittyviä toimia.
EU-rahoitteisia hankkeita on viime vuosina ollut esimerkiksi Turussa 
(CIVITAS ECCENTRIC) ja Lahdessa (CitiCAP). EU-rahoitusta haetaan 
yleisimmin Horizon 2020 -ohjelmasta tai EAKR-rahoituksesta. Tyypillisesti 
liikenneteemaisten hakujen aiheet ja niistä syntyvät hankkeet painottuvat 
kaupunkeihin ja niiden liikennejärjestelmään liittyvien ongelmien 
ratkaisemiseen. Osa liikenteeseen ja liikkumiseen liittyvistä EU-
hankkeista toimii kuitenkin ilman suoraa yhteyttä muuhun liikkumisen 
ohjauksen kenttään. 
Terveyden edistämisen puolella Kunnossa kaiken ikää -ohjelma (KKI) 
edistää terveysliikuntaa ja tarjoaa hanketukea työikäisten liikkumisen 
edistämiseen. Hankkeissa on ollut etenkin työmatkojen aktiiviseen 
liikkumiseen kannustamista. Myös STEA:n järjestöille myöntämiä 
veikkausvoittovaroja käytetään terveyttä kehittävän liikunnan 
edistämiseen. Tämä toiminta ei kuitenkaan ole merkittäviltä osin ollut 
kytköksissä liikkumisen ohjauksen tunnistettuun kenttään, ja ainoa sekä 
veikkausvaroja että liikkumisen ohjauksen avustuksia saanut toimija on 
viime vuosina ollut Pyöräliitto.
Markkinaehtoinen toiminta
Liikkumisen ohjauksen markkinaehtoista, ilman julkista rahaa pyörivää 
toimintaa on Suomessa suhteellisen vähän. Työpaikkojen liikkumisen 
ohjauksessa yksittäiset yritykset ovat paikoin käyttäneet konsultteja 
liikkumissuunnitelmien laadinnassa tai muussa liikkumiskäytäntöjen 
kehittämisessä. Näistäkin tapauksista suuri osa liittyy tavalla tai toisella 
valtionavustuksiin tai meneillään olleisiin tutkimus- ja kehityshankkeisiin.
Keskeinen tekijä konsulttipalveluiden matalalle kysynnälle näyttäisi 
olevan, etteivät liikkumistarvetta synnyttävät tahot tunnista omiin 
tavoitteisiinsa istuvia syitä vaikuttaa liikkumistapojen muutokseen. 
Kaupungistumisen aste tai ruuhkat eivät ilmeisesti Suomessa ole tasolla, 
jolla esimerkiksi työpaikat tai kaupan ala tunnistaisivat merkittävää 
tarvetta henkilöautolle vaihtoehtoisten saapumistapojen kehittämiseen. 
Poikkeuksen muodostaa jossain määrin pääkaupunkiseutu.
Uusien toimitilojen rakentamisen yhteydessä etenkin kaupan ala miettii 
merkittävästi saavutettavuutta. Kysymystä käsitellään kuitenkin 
tyypillisesti lähinnä autoilun ja sen riittävän pysäköintipaikkatarpeen 
näkökulmasta. Kustannushyödyt kestävän liikkumisen edistämisestä eivät 
ole samalla tavalla välittömiä ja mitattavia kuin esimerkiksi 
energiansäästö, johon kaupan ala on innolla lähtenyt mukaan. Hyödyt 
näkyvät vasta pidemmällä aikavälillä tai ovat imagohyötyjä. Autoilevan 
asiakkaan palvelutasoa ei myöskään yleensä haluta heikentää. 
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3.2 Toimijat ja niidet roolit
Valtionhallinto ja kansallinen koordinointi 
Liikenne ja viestintäministeriö
Liikenne ja viestintäministeriö valmistelee toimialaansa liittyvät 
poliittiset ja strategiset linjaukset ja lainsäädännön. Liikkumisen 
ohjauksen toiminnassa ministeriön rooli on ollut ohjaava ja 
strateginen, varsinaisen koordinointityön ollessa vastuutettu
Liikennevirastolle. Hallinnonalan toiselle virastolle Trafille on 
puolestaan osoitettu aihetta sivuavat kuluttajien autonvalintaan
liittyvät tehtävät ja liikenneturvallisuuden edistämisen tehtäviä.
Liikennevirasto
Liikennevirasto on koordinoinut liikkumisen ohjauksen toimintaa 
valtakunnallisesti vuodesta 2010 alkaen. Liikenneviraston 
keskeisin työkalu on ollut myönnettävät valtionavustukset. Tämän 
lisäksi virasto edistää liikkumisen ohjauksen toimintatapoja ja 
näkökulmia muun muassa osana liikennejärjestelmätyötä ja 
maankäyttöön liittyviä tehtäviä. Viraston toimeksiannosta ja 
rahoittamana on myös laadittu selvityksiä ja katsauksia, jotka 
tukevat ja suuntaavat käytännön työtä.
Virasto on tilannut valtion omistamalta Motiva Oy:ltä liikkumisen 
ohjauksen asiantuntija- ja koordinaatiotyötä oman työnsä tueksi. 
Toimintamalli perustuu alkujaan vuonna 2008 tehdyn työn 
”Liikkumisen palvelukeskus, Liikkumisen ohjauksen organisointi 
Suomessa” malliin. (Taskinen et al. 2008).
Motiva Oy
Motivan ja Liikenneviraston yhteistyön tavoitteena on ollut 
edistää viisasta liikkumista yhteiskunnan eri tasoilla ja vaikuttaa 
asenneilmapiirin kehittymiseen suotuisaksi asetetuille tavoitteille. 
Esimerkiksi vuosina 2016–2018 Motivan työohjelma on sisältänyt 
viisaan liikkumisen verkoston (VILI) toimintaa, Liikkujan viikon 
valtakunnallista koordinointia ja viestintää, viranomaistyön ja 
valtionavustusprosessin tukea sekä työpaikkojen liikkumisen 
ohjauksen koordinointia. Motiva on toiminut myös European 
Platform on Mobility Management:in (EPOMM) kansallisena 
kontaktipisteenä.
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Trafi
Trafi osallistuu liikkumisen ohjauksen toimintaan mm. 
rahoittamalla aiheeseen liittyviä tutkimuksia ja selvityksiä. 
Muutoin Trafin tehtävät liittyvät laajemmin liikenteen 
aiheuttamien ympäristöhaittojen vähentämiseen, mihin myös 
viisaan liikkumisen edistäminen sisältyy. Trafin tehtäviin sisältyy 
muun muassa vaihtoehtoisiin käyttövoimiin ja polttoaineisiin 
siirtymisen edistämistä, kansainväliseen liikenteen 
ympäristösääntelyyn vaikuttamista sekä tiedon tuottamista ja 
jakamista liikenteen päästöjen vähentämiseksi. Trafi edistää 
myös liikennesektorin digitaalisia palveluita.
ELY-keskukset
Elinkeino- liikenne- ja ympäristökeskukset vastaavat 
merkittävästä osasta liikenneinfraa ja liikennejärjestelmätyötä. 
Liikkumisen ohjaus näkyy keskusten toiminnassa ennen 
kaikkea osana liikennejärjestelmän kehittämistä ja tehtävää 
liikenneturvallisuustyötä. ELY-keskuksilla ja Liikennevirastolla 
on lisäksi erillinen kestävän liikkumisen yhteistyöryhmä. Osalla 
alueista, esimerkiksi Oulun seudulla, ELY keskuksella on ollut 
merkittävä rooli alueellisen liikkumisen ohjauksen työn 
aloittamisessa yhdessä kuntien kanssa. Etenkin pienissä 
kunnissa ELY-keskusvetoiset liikenneturvallisuuteen keskittyvät 
hankkeet ovat olleet keskeisimpiä liikkumisen ohjauksen 
muotoja.
Muu valtionhallinto 
Myös muut valtionhallinnon tahot toteuttavat kestävään 
liikkumiseen liittyviä tavoitteita erilaisten rahoitusmallien, 
hankkeiden tai vakiintuneemman toiminnan kautta. Tällaisia 
tahoja ovat muun muassa ympäristöministeriö, työ- ja 
elinkeinoministeriö, opetus- ja kulttuuriministeriö sekä sosiaali-
ja terveysministeriö. Etenkin ympäristöministeriön työssä on 
liikkumisen ohjaukseen läheisesti liittyviä elementtejä. 
Seututason toimijat 
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Valonia
Valonia on kestävän kehityksen ja energiankäytön 
asiantuntijaorganisaatio, joka tarjoaa palveluja Varsinais-Suomen 
alueen kunnille, yhteisöille ja asukkaille. Vuoden 2015 alusta 
alkaen Valonian toiminta siirtyi Turun kaupungilta osaksi Varsinais-
Suomen Liiton organisaatiota. Valonia tekee liikkumisen ohjauksen 
toimintaa yhteistyössä kuntien kanssa. Sen toimintaan kuuluu 
liikenneympäristön suunnittelua, selvityksiä ja kyselyitä sekä 
vuorovaikutteisen suunnittelutyön osia, kuten kyselyitä, työpajoja, 
haastatteluja ja kartoituskäyntejä. Valtionavustushankkeilla on ollut 
suuri merkitys Valonian toiminnalle. Hankkeet ovat synnyttäneet 
samalla muutakin alueellista liikkumisen ohjauksen toimintaa. 
Viime vuosina hankkeiden painopiste on siirtynyt kampanjoista 
strategisen tason työhön. 
Maakunnalliset energianeuvojat
Maakunnalliset energianeuvojat jakavat maksutonta 
energiankäytön opastusta kuluttajille. Painopiste on asumisen 
energiankäytössä, mutta jonkin verran toimintaa on ollut myös 
liikkumisvalintojen neuvonnassa. Käytännössä energianeuvojien 
osaaminen on parhaimmillaan juuri asumisen energia-asioissa, 
kun taas liikkumisessa asiantuntemus vaihtelee.
Myös energianeuvojien aktiivisuus vaihtelee liikkumisen ohjauksen 
osalta. Aktiivisimpia ovat olleet Valonia, HSY:n Ilmastoinfo ja 
aiemmin myös Ekokumppanit. Muut energianeuvojat ovat 
edistäneet kestävän liikkumisen valintoja muun muassa 
tarjoamalla yleisötilaisuuksissa mahdollisuutta ilmaiseen 
taloudellisen ajon kurssiin, mutta toiminta on ollut melko vähäistä 
ja satunnaista. HSY:n Ilmastoinfo on jakanut tietoa 
liikkumisvalintojen lisäksi myös esimerkiksi yksityisten kiinteistöjen 
latauspisteiden toteutuksesta. 
Helsingin seudun liikenne
HSL vastaa seudun liikennejärjestelmän suunnittelusta sekä 
toimialueensa joukkoliikenteen suunnittelusta ja järjestämisestä. 
HSL:n toiminta liittyy muiden joukkoliikennettä tarjoavien 
organisaatioiden tavoin liikkumisen ohjaukseen useaa kautta eli 
esimerkiksi palveluiden kehittämisen ja markkinoinnin sekä 
reittioppaan ja tiedottamisen kautta. Lisäksi HSL on kehittänyt 
liikkumisen ohjauksen toimenpidepalettia osana perustyötään sekä 
erillisten projektien, kuten liikkumisen ohjauksen valtionavustusten 
avulla. Kohderyhmänä ovat olleet alueen työpaikat, koulut ja 
oppilaitokset sekä asukkaat. HSL on myös ollut mukana eri 
toimijoiden yhteishankkeissa.
Kaupungit ja kunnat
Liikkumisen ohjauksen työ on ollut Suomessa vahvasti kaupunki- ja 
kuntaorientoitunutta. Tämä johtuu ennen kaikkea olemassa olevista 
rahoituslähteistä, mutta oma roolinsa on myös toiminnan perinteisesti 
vahvalla liikennesuunnittelunäkökulmalla, joka tosin harvoin on 
hankkeiden keskiössä. Suomen 311 kunnasta 58 on saanut 
vähintään kerran valtionavustusta liikkumisen ohjaukseen.
Toimintatavat eroavat kuitenkin merkittävästi kuntakohtaisesti. Erot 
toimintatavoissa liittyvät kuntakokoon ja -rakenteeseen sekä suoraan 
että välillisesti. Pienien maaseutumaisten kuntien mahdollisuudet 
vaikuttaa liikkumistapoihin ovat jo lähtökohtaisesti kaupunkeja 
rajallisemmat. Lisäksi jonkin verran saattaa vaikuttaa se, että niillä 
kaupungeilla, jotka ovat alueellaan toimivaltaisia 
joukkoliikenneviranomaisia, on enemmän mahdollisia toimintatapoja 
kuin kunnilla, joilla ei ole omaa joukkoliikennettä tai joiden 
joukkoliikenteestä vastaa kuntayhtymä. Ensimmäisten toiminnassa on 
useasti keskiössä joukkoliikenteen edistäminen. Jälkimmäisen luokan 
kuntien liikkumisen ohjauksen työ painottuu vahvemmin kävelyn ja 
pyöräilyn edistämiseen, infran ja kestävän liikkumisen tavoitteiden 
kytkökseen sekä erilaisten kohderyhmien, yleisimmin koululaisten, 
kannustaminen viisaaseen ja turvalliseen liikkumiseen.
Kaupungit, jotka toimivaltaisia joukkoliikenneviranomaisia
• Liikkumisen ohjaus osana joukkoliikenteeseen liittyvää 
perustehtävää
• Joukkoliikennettä tukevien palveluiden kehittäminen osana 
toimintaa
• Yhteistyötä liikkumistarpeen synnyttäjien kanssa esimerkiksi 
työsuhdematkalipun käytön edistämiseksi
• Hyvät edellytykset kokonaisvaltaiselle kaikki liikkumismuodot 
huomioon ottavalle työlle
Peruskunnat, joilla ei joukkoliikenteen järjestämisvastuuta
• Kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelmia ja toimenpiteitä
• Painotus usein liikenneturvallisuustyössä
• Osin rajalliset mahdollisuudet kulkutapoihin vaikuttamisessa
• Liikkumiseen liittyvien tavoitteiden ohella keskeisenä 
pyrkimyksenä usein myös kunnan elinvoimaisuuden ja virkeyden 
ylläpitäminen
Kaupungit, joiden joukkoliikenne seudullisella kuntayhtymällä 
• Liikkumisen ohjaus osana infran kehittämistä ja kokonaisvaltaista 
tarkastelua
• Kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelmia ja toimenpiteitä
• Monipuolisia mahdollisuuksia; joukkoliikenteen edistämiseen 
tähtäävä liikkumisen ohjaus on usein ennen kaikkea 
kuntayhtymän tehtävänä
Liikkumisen ohjauksen piirteitä eri tyyppisissä 
kunnissa
Liikenteen ja liikkumisen suunnittelua tarjoavat yritykset ovat olleet 
alusta asti vahva osa suomalaista liikkumisen ohjauksen kenttää. 
Yritykset sekä toteuttavat kuntien ja kaupunkien alihankintana 
liikkumisen ohjauksen toimia, että tarjoavat suunnittelupalveluitaan 
esimerkiksi työnantajille. Markkinaehtoisen, ilman julkista rahaa 
toimivan liikkumisen ohjauksen työn rooli on kuitenkin edelleen 
hyvin pieni.
Alan yritysten koko ja painopistealueet ovat vaihtelevia. Suurimmat 
konsulttitalot tarjoavat laajasti erilaisia palveluita, ja niiden 
toiminnassa liikkumisen ohjaus ja muu kestävän liikkumisen 
edistäminen kytkeytyy usein osaksi liikennesuunnittelun 
näkökulmaa. Liikkumisen ohjauksen toimissa painottuu usein 
yhteys infrastruktuuriin ja sen kehittämiseen tai liikkumiseen 
liittyvien palveluiden kehittämiseen.
Selvästi liikkumiseen ohjaukseen erikoistuneita yrityksiä on 
Suomessa toistaiseksi vain muutama. Toiminta on suurelta osin 
linkittynyt liikkumisen ohjauksen valtionavustuksiin; liikkumisen 
ohjauksen ja esimerkiksi liikkumissuunnitelmien kysyntä ilman 
valtion tukea on vähäistä. Tosin saavutettavuutta ja 
liikennejärjestelyitä kehitetään ja suunnitellaan useassa 
organisaatiossa (esim. työpaikoilla) ilman, että toimintaa 
välttämättä mielletään liikkumisen ohjaukseksi tai tehdään yhtä 
kokonaisvaltaisella tavalla.
Konsulttipalveluiden tarjoajat
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Liikkumisen ohjauksen palvelutarjontaa
• Liikkumissuunnitelmat (esim. työpaikoille)
• Liikkumisen ohjaus osana liikenne- ja 
aluesuunnittelua
• Viisaan liikkumisen suunnitelmat kunnille
• Erilliset selvitykset
• Liikkumiseen liittyvien palveluiden kehittäminen
• Kokeilut ja pilotoinnit
• Viestintä, markkinointi ja kampanjat
Järjestöt
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Liikkumisen ohjausta tekee Suomessa pienilukuinen, mutta 
monipuolinen joukko järjestöjä ja yhdistyksiä. Paikallisista 
yhdistyksistä pitkäaikaisimpia liikkumisen ohjauksen parissa 
toimijoita on Jyväskylän kestävä kehitys JAPA ry. Lisäksi monet 
pyöräjärjestöt toimivat aktiivisesti paikallistasolla. Pyöräilyn 
edistäminen onkin järjestöjen toiminnassa korostunut, suhteessa 
muun kestävän liikkumisen edistämiseen.
Valtakunnallisista järjestöistä merkittävimpiä ovat Pyöräilykuntien 
verkosto, Pyöräliitto sekä Liikenneturva, jotka kaikki toimivat 
kattojärjestön tai -verkoston roolissa. Kasvatuksen ja koulutuksen 
puolella kestävän liikkumisen teemaa nostavat esiin myös WWF, 
Suomen luonnonsuojeluliitto ja Ympäristökasvatusjärjestö FEE 
Suomi ry (ent. Suomen ympäristökasvatusseura). Näiden lisäksi 
liikkumisen ohjauksen kanssa samankaltaista toimintaa tehdään 
paljon liikunta-alan järjestöpuolella. 
Pyöräilykuntien verkosto
Pyöräilykuntien verkosto on aatteellinen yhdistys, jonka 
tarkoituksena on edistää pyöräilyä, pyöräilykulttuuria sekä 
pyöräilyn olosuhteita Suomessa. Verkosto on kuntien, valtion, 
yritysten, järjestöjen ja muiden pyöräilyä edistävien tahojen välinen 
yhteistyöverkosto. Päätavoite on pyöräilyn ja kävelyn merkittävä 
lisääminen kestävinä liikennemuotoina ja arkiliikuntana. 
Verkostoon kuuluu 122 jäsentahoa, joista 89 kuntia.
Pyöräilykuntien verkoston hankkeissa tavoitteena on edistää 
pyöräilymyönteistä ilmapiiriä kunnissa ja selvittää, mitkä ovat 
paikallisesti pyöräilyn edistämisen suurimpia haasteita.
Pyöräliitto ry
Pyöräliitto ry on pyöräilyn etujärjestö. Liitto edistää pyöräilyä 
erityisesti liikennemuotona sekä toimii pyöräilijöiden 
valtakunnallisena edunvalvojana. Pyöräliiton jäseninä on nykyään 
12 rekisteröityä yhdistystä (2018). Erityisesti liikkumisen 
ohjaukseen liittyvää toimintaa on tehty Pyöräilytalvi ja Pyöräilevä 
perhe -hankkeissa. Näistä ensimmäinen on joka vuosi 
marraskuussa järjestettävä ympärivuotisen pyöräliikenteen 
edistämiskampanjana, joka toteutetaan valtakunnallisesti noin 25 
paikkakunnalla. 
Järjestöt
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Liikenneturva
Liikenneturva on julkisoikeudellinen vapaaehtoisen 
liikenneturvallisuustyön keskusjärjestö, jolla on 58 eri aloja 
edustavaa jäsenyhteisöä. Järjestön tehtävänä on vaikuttaa 
kansalaisten arvoihin, asenteisiin, liikennekäyttäytymiseen sekä 
liikenneturvallisuustietouteen. Liikenneturvan toiminta kattaa 
laajasti eri muotoja joista keskeisimmät ovat liikennekoulutus ja -
kasvatus sekä laajat kampanjat. Järjestön toiminta-ajatuksena on 
elinikäinen kasvatus, ja kohderyhmät ovat kaiken ikäisiä ja eri 
elämäntilanteissa olevia. Toiminnassa merkittävä rooli on 
kuitenkin koululaisiin vaikuttamisessa esimerkiksi oppilaitosten ja 
harrastusjärjestöjen kautta.
Liikkumisen ohjauksen kenttään järjestö on ollut läheisessä 
yhteydessä alusta asti, mutta painottaen nimenomaisesti 
turvallisuutta toiminnan kärkenä. Liikenneturva on esimerkiksi jo 
pitkään järjestänyt alueellisia tapahtumia Liikkujan viikolla ja 
Auton vapaapäivänä. 
Japa ry
Japa eli Jyväskylän kestävä kehitys ry on yhdistys, jonka 
tavoitteena on saada kestävä elämäntapa osaksi asukkaiden 
arkipäivää. Järjestö on tehnyt liikkumisen ohjauksen työtä 
perustamisestaan v. 2003 asti, jolloin järjestö muun muassa 
osallistui Autottoman päivän (nykyinen Auton vapaapäivä) 
järjestelyihin Jyväskylässä. Sittemmin järjestö on vakiinnuttanut 
paikkansa liikkumisen ohjauksen kentässä monien hankkeiden ja 
alueellisen yhteistyön kautta. Japan nykyisessä liikkumisen 
ohjauksen toiminnassa keskeistä on kestävän liikkumisen 
kampanjointi ja viestintä. Yhdistys myös ylläpitää tavarapyörien 
lainauspalvelua.
Liikkumisen ohjauksen toiminnan pääasiallinen rahoituslähde 
yhdistykselle ovat liikkumisen ohjauksen valtionavustukset.
Muut vakiintuneet toimijat
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Kunnossa kaikein ikää (KKI) -ohjelma
KKI on valtakunnallista, poikkihallinnollista terveysliikunnan 
edistämistä tekevä ohjelma, jota rahoittavat opetus- ja 
kulttuuriministeriö ja sosiaali- ja terveysministeriö. Ohjelmaa 
tukevat myös liikenne- ja viestintäministeriö, 
ympäristöministeriö, työ- ja elinkeinoministeriö sekä 
Metsähallitus. Ohjelman toiminta tähtää muun muassa 
paremman työelämän sekä arki-, työmatka- ja 
luontoliikunnan edistämiseen. Ohjelman toteutuksesta 
vastaa Liikunnan ja kansanterveyden edistämissäätiö LIKES. 
Ohjelmassa toteutetaan liikkumisen ohjauksen toimintaa 
erityisesti terveysnäkökulmasta. KKI-ohjelmalle on 
luonteenomaista muun muassa terveysliikunnan verkostojen 
luominen, ylläpito ja kehittäminen. Ohjelma jakaa 
taloudellista tukea muun muassa paikallisille toimijoille 
työikäisten liikuttamiseksi.
Sitra
Sitra, eli aiemmin Suomen itsenäisyyden juhlarahasto, on 
julkisoikeudellinen eduskunnan valvoma rahasto. Rahaston 
tehtävä on luoda edellytyksiä Suomen menestymiselle ja 
kehitykselle. 
Sitran toiminta jakautuu tällä hetkellä temaattisesti ja 
tavoitteiltaan kolmeen osaan: hiilineutraali kiertotalous, 
uudistumiskyky ja uusi työelämä ja kestävä talous. Teeman 
hiilineutraali kiertotalous alla Sitra on toimintaperiaatteidensa 
mukaan edistänyt liikkumisen ohjaukseen liittyviä hankkeita 
mm. teettämällä tutkimuksia ja selvityksiä kestävän 
liikenteen ja kestävien palveluiden teemoista.
Tutkimus ja koulutus
Suoraan liikkumisen ohjaukseen liittyvää tutkimustoimintaa 
on ollut Suomessa hyvin vähän, mutta aihetta sivuavaa 
tutkimusta toteutetaan yliopistoissa, ammattikorkeakouluissa 
ja tutkimuslaitoksissa. Sen sijaan opinnäytetöitä aiheesta on 
tehty jonkin verran. Tutkimustoiminnan voidaan katsoa 
olevan - uusien avausten ja menetelmien hakemisen sijasta -
pikemminkin konkreettiseen liikkumisen ohjauksen 
toimintaan vaikuttavaa taustatyötä.  
Tutkimusta aiheesta tai siihen läheisesti liittyen tekevät muun 
muassa yliopistot (esimerkiksi Verne – Tampereen 
teknillinen yliopisto, Aalto-yliopisto), ammattikorkeakoulut 
(esimerkiksi Metropolia, HAMK), Teknologian 
tutkimuskeskus VTT Oy, Suomen Ympäristökeskus ja Sitra.
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Kuva 5.  Opinnäytetöiden kansia. Lähteet: aaltodoc.com ja 
tut.fi/verne.
3.3 Keinovalikko ja toimintatavat
Liikkumisen ohjauksen keinoja
Suomessa keskeisimpiä ja näkyvimpiä liikkumisen ohjauksen keinoja ovat 
viime vuosina olleet markkinointi ja viestintä. Liikkumisen ohjauksen työn 
alkuun saamiseksi uusilla paikkakunnilla on myös usein laadittu viisaan 
liikkumisen suunnitelmia ja edistämisohjelmia.
Kestävän liikkumisen toimenpiteiden kentässä liikkumisen ohjauksen 
toimenpiteet nähdään usein edullisina ja vaikuttavina keinoina 
kulkutapamuutosta tavoitellessa. Lisäksi liikkumisen ohjaus voidaan nähdä 
keinona hyödyntää jo olemassa olevia rakenteita, jolloin voidaan välttää 
esimerkiksi huomattavasti kalliimmat panostukset infrastruktuuriin. Toimien 
tarkemmat ja mitattavat seurantatiedot kuitenkin usein puuttuvat. Tämä 
johtuu osin aiheen suomalaisen tutkimuksen vähäisyydestä. 
Vaikuttavuustietoja on kuitenkin saatavissa kansainvälisen tutkimustiedon 
pohjalta. Sen mukaan keskeistä on kytkeä liikkumisen ohjauksen keinot 
laajempaan kestävän liikkumisen keinovalikoimaan: paras vaikuttavuus 
on projekteilla, joissa on yhdistetty pitkällä aikavälillä useita eri 
toimenpiteitä. Laajoilla, seudullisilla liikkumisen ohjauksen toimilla on 
saatu 2–19 prosenttiyksikön vähennyksiä henkilöautoilun kulkumuoto-
osuuteen, ja erityisesti liikkumissuunnitelmat ovat tehokas keino 
(Pohjalainen 2016, kuva 6). Yhdistämällä lisäksi niin sanottuja kovempia 
keinoja, kuten pysäköinnin rajoittamista, liikkumisen ohjauksen 
toimenpiteisiin saadaan paras vaikuttavuus.
Vaikutuksesta terveyteen ja turvallisuuteen on hajanaisemmin tietoa, mutta 
joitain vaikuttavuustietoja on olemassa. 31
Kuva 6. Kooste toimenpidetyyppien vaikutuksista, Pohjalainen 2016. 
Liikkumisen ohjaus 
liikennesuunnittelun osana
Liikkumisen ohjauksella on erityisesti kysyntään vaikuttavassa 
roolissaan runsaasti mahdollisuuksia osana liikenne- ja 
yhdyskuntasuunnittelua. Vaikuttamalla liikenteen kysyntään 
liikkumisen ohjauksen keinoin voidaan esimerkiksi mahdollistaa 
olemassa olevan kapasiteetin riittävyys ja jättää mahdolliset 
lisäinvestoinnit toteuttamatta. 
Toteutettaessa uusia liikennehankkeita liikkumisen ohjauksen keinoja 
voidaan hyödyntää ennen suunnitteluprosessia, sen aikana tai 
käyttöönottovaiheessa (kuva 7). Esimerkiksi Turun kehätien 
kehittämisselvityksessä erilaisia liikkumisen ohjauksen toimenpiteitä 
tarkasteltiin osana ko. selvitystä (Aarnikko et al. 2014). 
Rakentamisen aikainen liikkumisen ohjaus on kansainvälisesti 
arvioitu tehokkaaksi tavaksi vähentää rakentamisesta johtuvia 
liikenteen häiriöitä ja lisätä investointien kustannustehokkuutta. 
Keinoja on kokeiltu esimerkiksi Tampereella vuosina 2017 ja 2018. 
Rakennusvaiheessa voidaan ohjata  kysyntää muihin kulkumuotoihin 
rakentamisen aikaisten haittojen minimoimiseksi.
Liikkumisen ohjauksella on roolinsa myös uusien investointien tai 
korjaustoimien tunnettavuuden lisäämisessä ja käyttöönoton 
nopeuttamisessa. Käytännön toimia on toteutettu Suomessa kuitenkin 
vasta vähän suhteessa moniin muihin maihin. Osin nykytila liittynee 
siihen, ettei liikkumisen ohjauksen vahvasti 
valtionavustushankevetoinen työ ole onnistunut kaikilta osin 
aikaansaamaan pysyviä prosesseja ja toimintamalleja. Osin vaikuttaa 
myös varmasti tilanne, jossa liikkumisen ohjausta ei ole tunnistettu 
tarpeelliseksi ja tehokkaaksi keinoksi sisällyttää osaksi 
liikennesuunnittelua ja väylärakentamista. Lisäksi merkittävän 
väylärakentamisen, joukkoliikenneinvestointien tai kävely- ja 
pyöräreittien rakentaminen ei aina osu yksiin liikkumisen ohjauksen 
rahoitushakujen kanssa.
33Kuva 7. Liikkumisen ohjauksen kytkentä väylän ja maankäytön suunnitteluun.
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7  Johtopäätökset
7.1  Yhteenveto toimenpidetyyppien    
 vaikutuksista kulkutapaan
Tässä työssä on tarkasteltu niitä liikkumisen ohjauksen toimenpiteitä, joiden kulku-
tapavaikutuksista on olemassa tutkimustietoa. Näin ollen lukuisia toimenpiteitä 
ja toimenpidetyyppejä jää tarkastelun ulkopuolelle. Pois on rajautunut esimerkiksi 
Kilometrikisan ja Autottoman päivän tyyppisiä kampanjoita, joissa ei ole välttämättä 
tarkoituksenmukaista tutkia suoria kulkumuotomuutoksia. 
Taulukko 18  Kooste toimenpidetyyppien vaikutuksista. 
Henkilöautoilun osuuden 
vähentymä
(prosenttiyksikköä)
Muut vaikutukset, jos henkilöautoilun 
osuuden muutosta ei tutkittu
Työpaikkojen liikkumisen ohjaus (ei rajoituksia pysäköintiin) 2 - 34 %
Työpaikkojen liikkumisen ohjaus (myös rajoituksia pysäköintiin) 4 - 38 %
Koulujen liikkumisen ohjaus 1 - 22 %
Kävelevät ja pyöräilevät koulubussit 2 - 13 %
Liikennekäärme 1 - 28 %
Autoilijoiden kannustaminen joukkoliikenteen käyttöön 15 - 50 %
Autoilijoiden kannustaminen kävelyyn 11 %
Autoilijoiden kannustaminen pyöräilyyn - 30 - 60 % enemmän pyöräilyä
Kotitalouksiin kohdennettu suoramarkkinointi 1 - 11 %
Henkilökohtainen neuvonta 35 %
Uusien asukkaiden neuvonta 3 %
Yleisötapahtumien liikkumisen ohjaus - 8 - 25 % vähemmän henkilöautoilua
Liikkumisen ohjaus tiehankkeen yhteydessä 3 - 4 %
Markkinointi joukkoliikenteen infrastruktuurin kehittämisen yhteydessä 2 - 6 %
Liikkumisen uudet palvelut 4 - 7 %
Kestävän liikkumisen asiakaslähtöinen informaatio 1 - 11 %
Laajemmat seudulliset hankkeet 2 - 19 %
Liikkumisen ohjaus organisaatioissa
Kampanjat, kokeilut ja valmennukset
Viestintä ja neuvonta
Liikkumisen palvelut ja asiakaslähtöinen informaatio
Laajemmat
Työpaikkojen liikkumisen ohjauksen toimenpiteillä on saavutettu hyviä tuloksia. 
Toimenpiteillä on saavutettu jopa 38 prosenttiyksikön siirtymiä henkilöautoilusta 
kestävämpiin kulkutapoihin. Näiden erinomaisten tulosten takana on vuosien työ, 
ja toimenpiteitä on usein yhdistelty keskenään, kuten tarjottu hyvityksiä joukko-
liikennelippujen hinnoista, järjestetty ilmaisia kuljetuksia lähimmille rautatieasemille 
sekä parannettu pyöräilyn olosuhteita. Yhdistämällä pysäköinnin rajoittamista edellä 
mainittuihin toimenpiteisiin saadaan kaikkein paras vaikuttavuus. Alhaisempien 
vaikuttavuuslukujen takana on puolestaan yksittäisiä pieniä toimenpiteitä, kuten 
liikkumisen ohjauksen toimien edistämisen vastuuhenkilöiden nimeäminen ilman 
tarkempaa toimenpidemäärittelyä. Toisaalta voidaan todeta, että työpaikkojen 
liikkumisen ohjauksen toimet ovat pienelläkin vaikuttavuusprosentilla tärkeitä, sillä 
reilu neljännes suomalaisten matkoista liittyy työhön, koulunkäyntiin tai opiskeluun. 
Matkasuoritteesta vastaava osuus on kolmannes. Matkasuoritteessa laskettuna 
henkilöautoilun osuus kuljettajana on suurin juuri työmatkoilla.
Strategiat ja ohjelmat kunnissa
Liikkumisen ohjauksen työtä tukemaan on laadittu useissa kunnissa 
ohjelmia, suunnitelmia ja strategioita - yleisimmin kävelyn ja pyöräilyn 
edistämisohjelmia, mutta myös kokonaisvaltaisempia viisaan liikkumisen 
ohjelmia. Lisäksi kestävän liikkumisen asioita on sisällytetty 
kuntastrategioihin, ympäristöohjelmiin ja erityisesti ilmastostrategioihin. 
Se, miten liikkumisen ohjauksen näkökulma tai keinot näkyvät 
strategioissa, vaihtelee. Toisinaan asiaa on integroitu myös 
liikenneturvallisuussuunnitelmiin, joita laaditaan myös erillään liikkumisen 
ohjauksen viitekehyksestä.
Suurimmissa kaupungeissa ohjelmia on laadittu kaupungin omana työnä 
ja kustanteena, mutta etenkin alle 50 000 asukkaan kunnissa 
valtionavustushankkeet ovat olleet keskeisin ohjelmien tuottamisen tapa. 
Ohjelmien sisältö vaihtelee kuntakohtaisesti. Osa kunnista on asettanut 
selkeitä mitattavia tavoitteita kulkumuotojakaumalle, kun taas toisissa 
asiaa käsitellään esimerkiksi elinvoimaisuudelle, viihtyisyydelle, 
terveydelle tai turvallisuudelle asetettujen tavoitteiden kautta. Näiden 
tavoitteiden kautta kestävään liikkumiseen ja liikenteeseen liittyviä teemoja 
on sisällytetty myös varsinaisiin kaupunkistrategioihin, joissa kaupungin eri 
ohjelmat ja tavoitteet on koottu yhteiseen strategiaan.
Liikkumisen ohjauksen teemat tulevat myös hyvin huomioiduiksi kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelmissa (SUMP), joita on toistaiseksi laadittu 
vasta muutamissa kunnissa.
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Kunnissa ja seuduilla on 
kulkutapatavoitteita muun muassa
• liikennejärjestelmäsuunnitelmissa
• rakennemalleissa
• hankeohjelmissa
• kestävän liikkumisen strategioissa, 
kävelyn ja pyöräilyn tavoitteissa ja 
ilmastostrategioissa.
Liikkumisen ohjaus 
liikennesuunnittelun osana
Liikkumisen ohjauksella on erityisesti kysyntään vaikuttavassa 
roolissaan runsaasti mahdollisuuksia osana liikenne- ja 
yhdyskuntasuunnittelua. Vaikuttamalla liikenteen kysyntään 
liikkumisen ohjauksen keinoin voidaan esimerkiksi mahdollistaa 
olemassa olevan kapasiteetin riittävyys ja jättää mahdolliset 
lisäinvestoinnit toteuttamatta. 
Toteutettaessa uusia liikennehankkeita liikkumisen ohjauksen keinoja 
voidaan hyödyntää ennen suunnitteluprosessia, sen aikana tai 
käyttöönottovaiheessa (kuva 7). Esimerkiksi Turun kehätien 
kehittämisselvityksessä erilaisia liikkumisen ohjauksen toimenpiteitä 
tarkasteltiin osana ko. selvitystä (Aarnikko et al. 2014). 
Rakentamisen aikainen liikkumisen ohjaus on kansainvälisesti 
arvioitu tehokkaaksi tavaksi vähentää rakentamisesta johtuvia 
liikenteen häiriöitä ja lisätä investointien kustannustehokkuutta. 
Keinoja on kokeiltu esimerkiksi Tampereella vuosina 2017 ja 2018. 
Rakennusvaiheessa voidaan ohjata  kysyntää muihin kulkumuotoihin 
rakentamisen aikaisten haittojen minimoimiseksi.
Liikkumisen ohjauksella on roolinsa myös uusien investointien tai 
korjaustoimien tunnettavuuden lisäämisessä ja käyttöönoton 
nopeuttamisessa. Käytännön toimia on toteutettu Suomessa kuitenkin 
vasta vähän suhteessa moniin muihin maihin. Osin nykytila liittynee 
siihen, ettei liikkumisen ohjauksen vahvasti 
valtionavustushankevetoinen työ ole onnistunut kaikilta osin 
aikaansaamaan pysyviä prosesseja ja toimintamalleja. Osin vaikuttaa 
myös varmasti tilanne, jossa liikkumisen ohjausta ei ole tunnistettu 
tarpeelliseksi ja tehokkaaksi keinoksi sisällyttää osaksi 
liikennesuunnittelua ja väylärakentamista. Lisäksi merkittävän 
väylärakentamisen, joukkoliikenneinvestointien tai kävely- ja 
pyöräreittien rakentaminen ei aina osu yksiin liikkumisen ohjauksen 
rahoitushakujen kanssa.
33Kuva 7. Liikkumisen ohjauksen kytkentä väylän ja maankäytön suunnitteluun.
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Liikkumisen ohjaus on vahvasti käyttäjälähtöistä suunnittelua, jossa vuorovaikutuksella 
on oma keskeinen roolinsa. Vuorovaikutuksessa esiinnousseita liikkumisen ongelmia 
käsitellään kuitenkin hieman eri tavoin, koska ongelmat voidaan jopa kääntää 
liikkumisen ohjauksen mahdollisuuksiksi. Esimerkiksi ruuhkautumisen rinnalla liik-
kumisen ohjauksessa tarkastellaan vaihtoehtoista kulkumuototarjontaa. 
Liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden toteuttaminen on osin nopeatempoisempaa 
kuin fyysisten rakentamistoimenpiteiden toteuttaminen. Liikkumisen ohjauksen toi-
menpiteissä nojaudutaan vahvasti olemassa olevaan tarjontaan tai muiden kuin ”väy-
lätoimijoiden” tarjoamiin mahdollisuuksiin ja resursseihin.
Toinen merkille pantava eroavaisuus liikkumisen ohjauksessa väyläsuunnitteluun 
nähden on jatkuva uusien toimenpiteiden avautumismahdollisuus suunnitteluproses-
sissa. Väyläsuunnittelu etenee esisuunnitteluvaiheen reunaehtojen ja periaatteellisen 
ratkaisun valinnasta tarkentuen rakennettavaksi ratkaisuksi. Liikkumisen ohjauksen 
toimenpiteitä voidaan mahdollisesti toteuttaa jo ennen esisuunnitteluvaiheen päät-
tymistä (esimerkiksi tiedottamiseen, viestintään ja toimintatapojen muutoksiin liitty-
vät toimenpiteet). Väyläsuunnittelun edetessä seuraavaan suunnitteluvaiheeseen on 
tarpeen arvioida uudelleen jo toteutuneet liikkumisen ohjaustoimenpiteet ja niiden 
vaikutukset sekä mahdollisten uusien toimenpiteiden potentiaali. Uusia, nopeasti to-
teutettavia toimenpiteitä on mahdollisuus tunnistaa koko väyläsuunnitteluprosessin 
ajan, koska liikkumisympäristön muutokset tarjoava alati uusia mahdollisuuksia. On-
nistuneimmillaan liikkumisen ohjauksella voidaankin vaikuttaa investointihankkeiden 
toteuttamistapaan tai -tarpeisiin.
Väylähankkeen edetessä rakentamisvaiheeseen on liikkumisen ohjauksella edelleen 
annettavaa. Väylähankkeen työnaikainen liikkumisen ohjaus on osoittautunut tehok-
kaaksi Hollannissa ja Ruotsissa. Liikkumisen ohjauksella on voitu selvästi vähentää 
työnaikaisia häiriöitä liikenteelle ja on saatu aikaan pysyviä kulkutapamuutoksia.
Liikkumisen ohjauksen ja toteutettavien toimenpiteiden asema ja vaikutus suunnitte-
luprosessiin on esitetty kuvassa 19. Suunnittelua tehdään tiiviissä vuorovaikutuksessa 
iteroiden siten, että edellisessä vaiheessa tehdyt suunnitelmat ja liikkumisen ohja-
uksen selvitykset ja toimenpiteet vaikuttavat seuraavaan portaaseen. Kaavoituksella 
voidaan vaikuttaa liikkumisen kysyntään ja kulkutavan valintaan, mikä taas liittyy 
liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden suunnitteluun ja toteuttamiseen.
Esisuunnittelu
Yleissuunnittelu
Tiesuunnittelu
Rakennussuunnittelu
Maakuntakaavoitus Yleiskaavoitus Asemakaavoitus Rakentaminen
Liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden suunnittelu ja toteuttaminen
Liikkumisen ohjauksen esiselvitys
Rakentamisen aikaiset 
toimenpiteet ‐> vaikutukset 
toimenpiteiden 
toteuttamisjärjestykseen
Toteutuneiden LO vaikutukset
Muiden LO toimenpiteiden 
jatkosuunnittelu
Uusien 0+ LO toimenpiteiden 
tunnistaminen
Vaikuttaminen liikkumisen kysyntään ja kulkutavan valintaan
O+ toimenpiteiden tunnistaminen 
‐> toteuttaminen heti?
Kuva 19  Liikkumisen ohjauksen kytkeytyminen väylän ja maankäytön 
  suunnitteluun.
Liikkumissuunnitelmat
Liikkumissuunnitelma (Mobility Plan) on kansainvälisesti eräs 
liikkumisen ohjauksen keskeisimpiä työkaluja. Se laaditaan 
yleensä tietylle kohderyhmälle tai -alueelle. Tavoitteena on laatia 
suunnitelma, jonka avulla autoilua saadaan vähennettyä 
yhteistyössä ja osallistamalla, valituin toimenpitein.
Liikkumissuunnitelmia eri kohderyhmille tehdään Suomessa jonkin 
verran. Yritys- ja kuntapäättäjille suunnatun markkinatutkimuksen 
(2016) mukaan 7 %:lla työpaikoista oli tehty liikkumissuunnitelma. 
Mitään virallista seurantaa tai arviointia liikkumissuunnitelmien 
toteuttamisesta ei valtakunnan tasolla ole toistaiseksi tehty. 
Myöskään virallista suositusta liikkumissuunnitelmien laatimisesta 
tai laatimistavasta ei ole toistaiseksi olemassa.
Liikkumissuunnitelmia laativat erityisesti konsulttipalveluita 
tarjoavat yritykset, mutta myös seututason toimijoista mm. 
Helsingin Seudun Liikenne HSL ja Valonia. Liikkumissuunnitelmia 
laaditaan erityisesti työpaikoille, mutta joskus myös kouluille ja 
muille liikkumista aiheuttaville tahoille. Liikkumissuunnitelman 
laatimiseksi on kehitetty myös työkaluja. Esimerkiksi HSL tarjoaa 
Työmatkalaskuria työpaikojen käyttöön, ja UKK-instituutti on 
laatinut verkkopohjaisen Viksu-työkalun liikkumissuunnitelmatyön 
välineeksi.
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Kuva 8. ”Vähemmän kustannuksia ja päästöjä – enemmän hyvinvointia” 
-esite, Motivan verkkopalvelu.
Kohderyhmätyö
Kohderyhmät
Kohderyhmätyö on keskeinen osa-alue liikkumisen ohjauksen 
työssä. Liikkujiin kohdistuvien hankkeiden kohderyhmäksi olisi 
keskeistä valita autoilijat, joihin hankkeilla pyritään vaikuttamaan. 
Usein kohderyhmien valinnassa päädytään niin sanottuun 
portinvartija-ajatteluun: valitaan kohderyhmäksi liikkumista 
aiheuttavat tahot, joilla on mahdollisuus vaikuttaa kansalaisten, 
kuluttajien tai asiakkaiden liikkumispäätöksiin. Kohderyhmistä 
keskeisimmät ovat yleensä kunnan asukkaat, työpaikat, koulut tai 
oppilaitokset.
Segmentointi 
Segmentoinnin voidaan katsoa olevan osa kohderyhmätyötä, sillä 
sen tarkoitus on saada esiin esimerkiksi asiakasryhmiä ja niiden 
eroja, jolloin liikkumisen ohjauksen toimenpiteitä voidaan kohdentaa 
paremmin. Liikkujatyypittelyksi kutsuttu segmentointi on tuttua 
esimerkiksi liikkumissuunnitelmien laadinnan yhteydestä, mutta sitä 
on käytetty apuna myös esimerkiksi HSL:n toteuttamassa 
liikennejärjestelmätyössä.
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Kuva 9. Lähde: Segment-kysely Sipoossa, WSP 2016.
Kohderyhmätyö: työpaikat
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Työpaikkojen liikkumisen ohjauksen tarkoituksena on 
työntekijöiden kulkutapavalintoihin vaikuttaminen kannustamalla ja 
ohjaamalla kestävien kulkumuotojen käyttöön. Työpaikkojen 
liikkumiseen liittyvien toimijoiden määrä on melko suuri ja 
monimuotoinen. Varsinaista liikkumisen ohjausta tekevät 
yhteistyössä työpaikkojen kanssa sekä julkisen, yksityisen että 
kolmannen sektorin toimijat. Valtakunnallisesti toimii esimerkiksi 
Motiva, jonka työpaikkoihin kohdistuvaa viisaan liikkumisen työtä 
on tehty Liikenneviraston rahoittaman työohjelman osana. Muita 
vakiintuneita kansallisen tason toimijoita ovat Pyöräilykuntien 
verkosto ry, Liikenneturva ja KKI-ohjelma. Liikkumisen ohjaukseen 
liittyvää työtä tehdään myös työpaikoille suunnattujen 
ympäristöjärjestelmien ja -ohjelmien kautta. Rakennuksia 
käsitteleviä ympäristöluokituksia ovat Leed ja Breeam. 
Paikallisella tasolla työpaikkojen liikkumisen ohjausta tekevät 
aktiivisesti esimerkiksi Helsingin seudulla HSL, Turun seudulla 
Valonia ja Jyväskylän seudulla Jyväskylän kaupunki. Myös muissa 
kunnissa, kuten Lahdessa ja Hyvinkäällä on tehty liikkumisen 
ohjausta yhdessä työpaikkojen kanssa. 
Työntekijät kokevat, että kestävän liikkumisen edistäminen 
työpaikoilla on hyväksyttävää ja jopa toivottavaa 
(Kansalaistutkimus 2018). 
Markkinatutkimus työnantajille 2016
Valtion eri organisaatioiden ja tutkimuslaitosten asenteet aihetta 
kohtaan ovat myönteisiä. Samoin ovat yritys- ja kuntapäättäjien 
asenteet. Kolmannes vuonna 2016 tehtyyn kyselyyn vastanneista 
yritys- ja kuntapäättäjistä kertoi, että heidän organisaatiossaan on 
tehty toimenpiteitä kestävän liikkumisen edistämiseksi. Keinoista 
käytetyimpiä ovat rakentamisen aikainen liikkumisen ohjaus sekä 
työpaikkojen liikkumissuunnitelmat.
Rahoitus 
Liikkumisen ohjauksen valionavustuksissa on tuettu työpaikkojen 
liikkumisen ohjauksen hankkeita useana vuonna. Työpaikkojen 
liikkumisen ohjauksen T&K-rahoitusta puolestaan myönnettiin 
vuonna 2017 seitsemälle hankkeelle, jotka toteuttivat uudenlaisia 
ja innovatiivisia työmatkaliikkumisen toimintamalleja. Rahoittajina 
olivat Kunnossa kaiken ikää -ohjelma, Liikennevirasto, Sitra ja 
Trafi.
Kohderyhmätyö: lapset ja nuoret 
Koulujen liikkumisen ohjauksen tavoitteena on oppilaiden 
koulumatkojen kulkutapavalintoihin vaikuttaminen sekä koulun 
henkilökunnan työmatkoihin vaikuttaminen. Samalla toimintaan 
liitetään muuhun opetussuunnitelmaan soveltuvia sisältöjä ja 
oppitunteja.
Koulujen kanssa yhteistyötä liikkumisen ja liikenteen 
yhteydessä tekevät esimerkiksi Liikenneturva, LIKES ja 
pyöräilyjärjestöt. Lisäksi pääkaupunkiseudulla toimii HSY:n 
kummikoulutoiminta. Vastaavanlainen kummikoulutoiminta, 
jossa laadittiin kouluille liikkumissuunnitelmia, oli käynnissä 
aiemmin myös HSL:ssä. HSL tarjoaa edelleen oppaita ja apua 
koulujen ja varhaiskasvatuksen viisaan liikkumisen 
edistämiseen.
Koulujen kanssa on toteutettu ympäri Suomea monen tyyppisiä 
hankkeita. Vakiintunutta liikkumisen ohjauksen toimintaa on 
kuitenkin tarjolla kouluille esimerkiksi liikkumissuunnitelmien 
muodossa vain vähän. Myös koulujen rakentamisen tai infraan 
liittyvien parannusten yhteydessä toteutetaan toisinaan 
liikkumisen ohjausta.
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Kuva 10. Tietoa koulujen ja päiväkotien liikkumissuunnitelmien 
toteutukseen on tarjolla HSL:n oppaissa. Lähde: www.hsl.fi
Laskurit ja työkalut 
● Kunnossa kaiken ikää -ohjelman työmatkaliikkumiskortin avulla voi 
seurata, kuinka paljon kertyy päivittäistä liikkumista kävellen tai 
pyöräillen. Korttia voi hyödyntää vaikkapa työpaikan 
työmatkahaastekilpailussa, sillä kortissa on varattu paikka myös 
käyttäjän yhteystiedoille.
● UKK-instituutin Viisaan liikkumisen työkalussa on valikko 
edistämistoimista, joita voi käyttää viisaan työmatkaliikkumisen 
suunnittelun pohjana. Lisäksi työkalun avulla voi arvioida ja 
raportoida suunnitelman toteutumista, edistämistoimien kustannuksia 
sekä vaikutuksia.
● HSL:n Työmatkalaskuri tuottaa työnantajalle tietoa toimipaikoittain 
henkilöstön työmatkojen hiilidioksidipäästöistä, nykyisestä 
kulkumuotojakaumasta sekä sen muutospotentiaalista.
● Pyöräilykuntien verkoston Pyöräkompassi on pyöräilyn edistämis- ja 
auditointityökalu kunnille.
● Liikenneturvan Vaaranpaikka (www.vaaranpaikka.fi) -työkalun avulla 
oppilaat voivat merkitä karttaan koulumatkansa varrella olevat paikat, 
jotka he kokevat jollain tavoin vaarallisiksi tai haastaviksi.
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Kuva 11. Viksu-työkalun ja Työmatkalaskurin ilmeet. Lähteet: 
http://www.ukkinstituutti.fi/viksu, www.hsl.fi/työmatkalaskuri
Tietolähteet verkossa
Kestävästä, turvallisesta, sujuvasta, terveellisestä ja 
taloudellisesta liikkumisesta on tarjolla laajasti tietoa eri 
organisaatioiden tietolähteissä. 
● Kuluttajille suunnattua liikkumiseen liittyvää ajantasaista tietoa 
tarjoavat erityisesti kestävän liikkumisen palveluita tuottavat 
toimijat. Tietoa on tarjolla esimerkiksi tiedotteiden, verkkosivujen 
ja muiden materiaalien sekä reittioppaiden, karttapalveluiden, 
kännykkäsovellusten, sosiaalisen median ja muiden digitaalisten 
ratkaisujen kautta. Uudempien MaaS-palveluiden keskiössä on 
myös liikkumiseen liittyvän tiedon tarjoaminen ja reittien 
suunnittelu. 
● Tietoa kampanjoista, tapahtumista ja esimerkiksi 
liikkumissuunnitelmista tarjoavat etenkin kyseisiä palveluita 
tarjoavat tai myyvät tahot. Tämän lisäksi aiheeseen liittyvää 
tietoa on kerätty aihealueittain erilaisiin verkkopalveluihin 
(taulukko 1).
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Portaali/verkkopalvelu Kuvaus
www.liikennevirasto.fi
liikkumisen ohjaus
Monipuolista tietoa muun muassa henkilöliikenteestä, liikennejärjestelmän 
suunnittelusta ja rahoitushauista, tutkimuksista ja selvityksistä.
www.kulkulaari.fi Kansallinen kävelyn ja pyöräilyn tietopankki.
www.motiva.fi 
liikkumisen 
ohjaus/kohderyhmät/keinot
Liikkumisen ohjauksen tietopankki, jossa muun muassa tietoa aiheesta, VILI-
verkoston koti, viisaan liikkumisen hankkeiden raportit ja tietopankki asiantuntijoille. 
Kohderyhmäsivustolla on tietoa liikkumisen ohjauksesta ja viisaasta liikkumisesta eri 
kohderyhmille. Keinot-osio esittelee kattavasti viisaan liikkumisen keinoja.
www.liikkujanviikko.fi Viisaan liikkumisen kampanjointisivusto, joka välittää tietoa sekä kuntaosallistujille 
että suurelle yleisölle.
www.fiksustitoihin.fi Viisaan työmatkaliikkumisen tietopankki työnantajille. Toimii portaalimaisesti, eli 
ohjaa tiedon lähteille.
www.liikenneturva.fi Keskittynyt erityisesti liikenneturvallisuuteen ja -kasvatukseen.
www.kkiohjelma.fi Viisas liikkuminen terveysnäkökulmalla, työmatkaliikunnan olosuhteet, kävelyn ja 
pyöräilyn edistäminen.
www.mappa.fi Ulkona oppimisen, ympäristökasvatuksen ja kestävän elämäntavan 
materiaalipankki.
www.muutostaliikkeella.fi Terveyttä ja hyvinvointia edistävä liikunta aiheena.
Seutu- ja paikallistoimijoiden 
sekä portinvartijoiden omat 
verkkosisällöt
Sisällöt toimijan viisaan liikkumisen palveluista, näkökulmista ja keinoista.
Taulukko 1. Portaalit & verkkopalvelut
Viestintä, kampanjat ja markkinointi
Viestintää ja markkinointia kestävän liikkumisen teemaan liittyen 
tehdään nykyisin paljon ja eri toimijoiden toimesta sekä paikallisesti että 
valtakunnallisesti. Vakiintunutta viestintää edustaa Kulje viisaasti -
ilmeen alla tehtävä markkinointi ja viestintä sekä esimerkiksi 
joukkoliikennetoimijoiden toteuttama markkinointi.
Vakiintuneet valtakunnalliset kampanjat kuluttajille ja kunnille
• Liikkujan viikko (vuosittain 16.9. - 22.9.), toteutus ja 
koordinointi Liikennevirasto ja Motiva Oy
• Pyöräilyviikko (vuosittain toukokuussa), toteutus ja 
koordinointi Pyöräilykuntien verkosto
• Kilometrikisa (kesä ja talvi), toteutus ja koordinointi 
Pyöräilykuntien verkosto
• Pyöräilytalvi (järjestetty neljä kertaa), toteutus ja koordinointi 
Pyöräliitto
Seututason ja paikallisten toimijoiden viestintä- ja 
markkinointitoimet, tilaisuudet ja kampanjat 
• Esimerkkejä: Valonian Pyörällä töihin -kilpailu, HSL:n 
Matkakortti kotiin -kampanja, Ylä-Savo liikkuu viksusti
Liikkumisen ohjauksen asiantuntijaviestintä
• Viisaan liikkumisen verkosto VILI, koordinointi Liikennevirasto 
ja Motiva Oy 
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Kuva 12. Liikkujan viikon viettoa Tampereella ja Jyväskylässä. 
Kuvat: Tampereen kaupunki ja Japa ry. 
Palveluiden kehittäminen ja markkinointi 
Liikkumisen ohjauksen palvelujen kehittäminen alkoi joukkoliikennettä 
koskevan valtakunnallisen ja seudullisen tiedon tarjoamisesta. 
Joukkoliikennetoimijoiden aikataulu- ja reittioppaat ovat olleet 
arkipäivää jo pitkään, mutta eri kulkumuotojen yhdistäminen sujuvaksi 
matkaketjuksi ei ole ollut kaikkialla mahdollista. Kokeiluja on tehty 
esimerkiksi Turussa taksin ja Föli-bussin yhdistelmällä (Fölix) tai 
kytkemällä matkalippu jonkin tapahtuman pääsylippuun.
Mobiilitekniikan kehittyminen on viime vuosina helpottanut palvelujen 
teknistä kehittämistä MaaS-ajattelun mukaisesti, vaikka palveluiden 
käyttäjämäärät ovat toistaiseksi melko pieniä: rekisteröidyissä 
käyttäjissä puhutaan muutamista tuhansista, aktiivisesti palveluita 
käyttävissä asiakkaissa todennäköisesti harvalukuisemmasta joukosta.
Erilaisia kimppakyytipalveluja on toteutettu sekä kaupalliselta pohjalta 
että kuluttajien kesken yksinkertaisesti vaikkapa Facebook-ryhmissä.
Palvelujen kehittäminen ja markkinointi on ollut sekä markkinaehtoista 
että julkisella rahalla tehtävää työtä.
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Yhteiskäyttöön ja jakamiseen liittyvät palvelut
• autonvuokraus
• yhteiskäyttöautopalvelut
• auton vertaisvuokraus
• kimppakyyteihin liittyvät palvelut
• kaupunkipyörät 
• pyörävuokrauspalvelut
Muut kestävää liikkumista tukevat palvelut
• reittioppaat
• pyöräilyyn liittyvät palvelut
• liikenne palveluna -operaattorit
• työsuhdelippuja / matkalippuja tarjoavat palvelut
• digitaaliset liikkumistarvetta vähentävät palvelut (etätyö, 
etäneuvottelut, verkkokauppa)
Selvitykset ja tutkimukset
Selvityksiä liikkumisen ohjauksen teemoista ovat Suomessa 
tehneet ja teettäneet sekä valtakunnalliset että alueelliset toimijat. 
Valtionhallinnosta etenkin Liikennevirasto ja Trafi tilaavat 
liikkumisen ohjausta tukevia töitä ja selvityksiä. Näiden lisäksi 
esimerkiksi Sitra ja suurimmat kaupungit sekä seudulliset 
joukkoliikenneviranomaiset toteuttavat oman työnsä tueksi 
tutkimuksia, katsauksia ja selvityksiä. Aiheet vaihtelevat suuresti, 
ja mukana on niin rakentamiseen, joukkoliikenteeseen kuin 
pyöräilyynkin liittyviä töitä. Esimerkiksi kaupunkipyöriä koskevia 
selvityksiä on viime vuosina valmistunut useampikin.
Liikkumisen ohjauksen toimintaa itsessään on käsitelty hyvin 
harvassa selvityksessä. Näistä oleellisimpia ovat olleet Gaia
Consultingin vuonna 2015 laatima Liikkumisen ohjauksen työn 
2010 - 2014 arviointi, Motivan vuonna 2018 laatima selvitys 
liikkumisen ohjauksen valtionavustushankkeista ja Essi 
Pohjalaisen opinnäytetyö Liikkumisen ohjauksen keinojen 
vaikutus kulkutapaan. Nämä kaikki ovat olleet Liikenneviraston 
rahoittamia.
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Viime vuosien selvitysaiheita
• Koti- ja ulkomaisten hyvien esimerkkien 
kokoaminen (toimenpiteet vaikutuksineen)
• Selvitykset liikkumisen ohjauksen keinojen 
käyttömahdollisuuksista eri toimialoilla 
(työpaikat, kaupan ala jne.)
• Selvitykset liikkumisen ohjauksen keinojen 
käyttömahdollisuuksista alueilla tai yksittäisissä 
kiinteistöissä
• Selvitykset eri kulkumuotojen ja 
liikkumispalveluiden potentiaalista (mm. 
yhteiskäyttöautot, kaupunkipyörät, MaaS)
• Selvitykset liikenteellisesti merkittävistä 
solmupisteistä
• Liikkujasegmentoinnit ja alueelliset 
liikkumiskatsaukset
4 Muuttuva toimintaympäristö
Yleistä toimintaympäristön muutoksista
Liikennealan kansallisessa kasvuohjelmassa vuosille 2018–
2022 on listattu liikenteeseen ja liikkumiseen vaikuttavia 
trendejä. Globaalit megatrendit ja digitalisaation 
mahdollistamat uudet teknologiset ja sosiaaliset innovaatiot 
ohjaavat kehitystä ja näyttäytyvät ihmisten arjessa erityisesti 
uusina käyttäjälähtöisinä tuotteina ja palveluina.
Liikenteeseen vaikuttavina globaaleina megatrendeinä 
pidetään erityisesti seuraavia 
● teknologinen kehitys, joka vie kohti sähköistä, 
autonomista ja palveluistuvaa liikennettä sekä 
integroitua liikennejärjestelmää
● voimakas kaupungistuminen
● ilmastonmuutoksen hillintä. 
Megatrendien lisäksi on muitakin kehityskulkuja, jotka 
vaikuttavat liikenteeseen ja liikkumiseen, kuten esimerkiksi 
jakamistalous sekä terveyden ja hyvinvoinnin korostuminen.
Usein trendien kohdalla on syytä välttää vaikutusten 
liioittelua etenkään lyhyellä aikavälillä. Monet ilmiöistä ovat 
tunnistettavissa, mutta joskus vaikkapa vain sukupolvisena, 
ei väestöä läpileikkaavana, ja ne saattavat koskea verrattain 
rajallista joukkoa ihmisiä.
Osa muutosvoimista on jo vaikuttanut nykyiseen liikkumisen 
ohjauksen toimintaan, osa taas saattaa vaikuttaa pidemmän 
ajan kuluessa. Esimerkiksi niin sanotut älykkäät kaupungit ja 
älykäs liikenne tuottavat ikään kuin sivutuotteena dataa 
ihmisten liikkeistä. Tämän aineiston 
hyödyntämismahdollisuudet liikenteen kysynnän hallinnassa 
voivat olla suuret. Niin sanotun big datan parhaita puolia on 
ajallinen jatkuvuus verrattuna esimerkiksi 
liikkumistutkimuksiin, jotka ovat poikkileikkaus tietystä 
tutkimusajankohdasta. 
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4.1 Keskeisiä trendejä
Kaupunkilainen elämä ja muuttuva 
kuluttajuus
Kaupunkilainen elämäntyyli
Voimakas kaupungistuminen voidaan nähdä globaalina megatrendinä, mutta 
samalla kaupungistuminen koskettaa kaikkia myös Suomessa. Varsinkin 
muutaman suuren kaupunkiseudun vahvistuminen koetaan todennäköisimmäksi 
kehityssuunnaksi (Liikkumisen tulevaisuus 2050). Liikenteen ja liikkumisen 
kannalta tiivis kaupunkirakenne ja sen näkeminen houkuttelevana 
asuinympäristönä vähentävät liikkumistarvetta, ja mahdollistavat kestävien 
kulkutapojen käyttöä sekä niiden kehittämistä. Tiivistyvät ja kasvavat kaupungit 
lisäävät toisaalta tarvetta liikenteen kysynnän hallintaan ja autoilun 
vähentämiseen. Viime vuosina huomiota on saanut myös niin sanottu käänteinen 
Nurmijärvi-ilmiö: kaupunkien keskusta-alueet vetävät puoleensa aiempaa 
vahvemmin myös lapsiperheitä. Ilmiötä on selitetty sekä arvojen muutoksella että 
ihmisten aiempaa vahvemmalla kaipuulla palveluiden tai kaupunkikulttuurin pariin.
Kaupungistumiseen liitetään usein elämäntapojen ja arvojen murros. Näistä 
puhuttaessa on alettu käyttää jopa termiä ”urbaani luokka”, tosin tulkinnat ja 
todellisuus kaupunkilaisesta elämäntyylistä ovat kirjavia. Kaupungeissa 
elämäntyyliin liitetään usein kuitenkin niin sanottu on-demand -elämäntapa, jossa 
reaaliaikainen tieto kysynnästä, tarjonnasta ja palveluista on aina käsillä. Tämä 
elämäntavan kuvaus liittyy läheisesti myös liikkumiseen, jonka kaupunkilaisena 
trendinä voidaan pitää mm. joukkoliikenteen käyttöä ja myös omasta autosta tai 
kokonaan autoilusta luopumista.
Pääkaupunkiseutu ja etenkin Helsinki ovat tunnettuja siitä, että innostus 
henkilöauton ajokortin hankintaan heti 18-vuotiaana on alhaisinta Suomessa. 
Helsingissä osuus on 32 %:n luokkaa, kun valtakunnallisesti osuus on 60 % ja 
koko Uudellamaalla 46 % (HS 19.3.2018). Nuorisobarometrin (2016) mukaan 
esimerkiksi niiden nuorten määrä, joille on tärkeää hankkia oma auto ennen kuin 
täyttää 35 vuotta, on laskenut 15 %:lla viimeisten 20 vuoden aikana.
Suomessa kaupungistumisen yhä suhteellinen alhainen aste kuitenkin rajoittaa 
ilmiön muutosvoimaa. Vaikka urbaani luokka nähtäisiin suunnannäyttäjänä ja 
mielipidevaikuttajana, on suurelle osalle väestöä edelleen todellisuutta lähinnä sen 
arvoihin sitoutuminen ilman käytännössä toteutuneita muutoksia.
Vastuullinen kuluttajuus
Liikenne ja liikkuminen ovat paitsi erillinen sektori, myös osa kuluttamista ja 
kuluttajuutta. Kulutustapoihin ja tottumuksiin vaikuttavat tekijät vaikuttavat 
keskeisesti myös liikkumistapavalintaan. Nousussa jo pidemmän aikaa olleet 
vastuullinen ja eettinen kuluttaminen poikkeavat perinteistä kuluttamisen 
ajatuksesta siinä, että tuote saa muitakin merkityksiä kuin sen ulkoiset 
materiaaliset ulottuvuudet ja hinta (Ilmonen 2007). Liikkumisen kannalta 
vastuulliseen kuluttajuuteen liittyy eräitä erityispiirteitä. Ilmiö on melko vahvasti 
sukupuolittunut: naiset ovat kyselytutkimusten mukaan selkeästi miehiä 
innokkaampia tekemään valintoja eettisin tai poliittisen perustein (Autio 2006). 
Kulutusta koskevien arvojen sukupuolittuneisuus näkyy myös liikkumisessa, sillä 
naiset käyttävät kestäviä kulkutapoja enemmän ja myös suhtautuvat niihin 
positiivisemmin.
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Kaupunkilainen elämä ja muuttuva 
kuluttajuus
Myös ikä on liikkumisen kannalta merkittävä tiedostavaan kuluttamiseen 
vaikuttava tekijä. Nuoremmat suhtautuvat yleisesti iäkkäämpiä positiivisemmin 
kulutusvalinnoilla vaikuttamiseen, vaikka toteutunutta kuluttamista koskien tilanne 
onkin osin eri näköinen. Nuorten kuluttajuutta määrittää jossain määrin ihanteiden 
ja toiminnan ristiriita. Todellisten valintojen sijasta merkityksellisenä saatetaan 
pitää jo pelkkää sitoutumista päämääriin ja arvoihin. Vanhemmiten arvojen 
ohjaava vaikutus korostuu (Autio 2006). Liikkumista koskevat selvitykset tukevat 
havaintoa nuorten suuremmasta kiinnostuksesta valinnoin vaikuttamiseen ja 
kestäviin päätöksiin. Esimerkiksi Liikenneviraston selvityksessä (2018) nuoret 
aikuiset olivat muita motivoituneempia liikkumaan työpaikalle kestävämmin. Myös 
uudet liikkumisen palvelut kiinnostavat nimenomaan kaupunkilaisia nuoria. Sitran 
(2018) kulutusta ja vastuullisuutta käsittelevässä selvityksessä kuitenkin todetaan 
kulutuksen fiksuuden ja vastuullisuuden olevan edelleen vain yksi kohtuullisen 
pieni motivaattori muiden tekijöiden joukossa. 
Sukupolvien kautta muutosta tarkastellaan usein syntymävuosien ja erilaisten 
jaettujen kokemusten kautta. Tämän hetken nuorten aikuisten niin sanottua Y-
sukupolvea on kuvattu kulttuurisesti ”atomisoituneeksi” sukupolveksi, jonka 
todellisuutta luonnehtii laajojen yhteisten kokemusten ja tarinoiden sijasta 
elämänpiirien moninaisuus. Merkittävin jaettu kokemus on digitalisaation 
tuleminen elämän jokaiselle osa-alueelle (Pyöriä & Ojala 2016). Y-sukupolveen 
on liitetty ajatus yksilöllisyydestä ja irtautumisesta perinteisistä, esimerkiksi 
uskonnon, luokan tai ammattiaseman määrittämistä identiteeteistä. Tilalle on 
tarjolla maantieteelliset rajat ylittäviä identiteettejä, joiden määrittelyssä arjen 
ratkaisut, esimerkiksi kulutus- ja kulkutapavalinnat, ovat keskeisiä.
Yksilöllisyyden ihanne näkyy myös tavoissa, joilla asioihin halutaan vaikuttaa. 
Etenkin kansainvälisesti tarkasteltuna tämän hetken nuoret aikuiset painottavat 
perinteisen politiikan keinojen ohella elämänvalinnoilla vaikuttamista ja arkisten 
valintojen tuottamaa merkityksellisyyden tunnetta (Borg 2013). Uusien 
vaikutustapojen joukkoon lukeutuu myös kasvava asuinalue- tai kaupunginosa-
aktivismi sekä yksittäisen asian tai teeman ympärille kasvavat liikkeet ja yhteisöt. 
Liikkeet toimivat uuden yhteisöllisyyden rakentaja vastapainona politiikan 
fragmentoitumiselle ja yksilöllistyvälle vaikuttamiselle. Esimerkiksi lähiruokapiirit 
liittyvät läheisesti yksilölliseen vaikuttamiseen, mutta ovat siitä huolimatta 
yhteisöllisiä.
Vaikka yksilön arvoilla, sukupolvikokemuksilla ja vaikuttamisen halulla on 
merkitystä, on näiden asioiden vaikutus toiminnan ohjaajana melko rajallinen. 
Myös vaikutusten suunnasta on osin erimielisyyttä, sillä esimerkiksi Y-sukupolven 
suhteesta työhön ja työelämään on esitetty hyvinkin eroavia näkemyksiä (Pyöriä 
& Ojala 2016). Etenkin liikkumisen suhteen on huomattavaa, että muut tekijät, 
kuten taloudellinen tilanne, asuinpaikka ja elämänvaihe ovat kaikkein 
keskeisempiä toiminnan selittäjiä. Vaikka kaupungeissa ajokortin ajaminen 
väheneekin, ovat haja-asutusalueilla esimerkiksi mopoilu ja mopoautot edelleen 
suosittu ja jopa välttämättömäksi koettu asia (HS 10.8.2018). Kaupunkilaisten ja 
haja-asutusalueiden nuorten eriytyvä autosuhde saattaa vastaisuudessa myös 
korostua, jos esimerkiksi suunnitteilla oleva nopeudenrajoittimilla varustettujen 
henkilöautojen salliminen 15 vuotta täyttäneille toteutuu.
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Terveys ja hyvinvointi
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THL:n arvion mukaan suomalaiset ovat tällä hetkellä terveempiä ja 
paremmin voivia kuin aiemmin. Keskustelussa terveyden ja hyvinvoinnin 
merkityksestä liikenteeseen ja liikkumiseen ei voida kuitenkaan ohittaa 
sitä, että Suomen väestö ikääntyy edelleen, mikä tulee kasvattamaan 
terveydenhuollon menoja. Yli 65-vuotiaiden osuuden väestöstä arvioidaan 
nousevan nykyisestä 19,9 prosentista 26 prosenttiin vuoteen 2030 ja 29 
prosenttiin vuoteen 2060 mennessä (Suomen virallinen tilasto (SVT): 
Väestöennuste). Tällä hetkellä vuotuisiksi terveydenhuollon menoiksi on 
arvioitu noin 20,5 miljardia euroa. Tarve kulujen kasvun hillintään 
kannustaa kehittämään ennalta ehkäisevää työtä, johon liikkuminen 
keskeisesti liittyy.
Terveys ja hyvinvointi ovat jo pitkään nousussa ollut elämäntapa ja trendi. 
Hyvinvointiin ja siihen liittyviin palveluihin kulutetaan yhä enemmän (Sitra 
2015), mikä näkyy erilaisissa nopeasti nousevissa, mutta välillä 
lyhytaikaisiksi jäävissä ilmiöissä. Korostunutta on yksilöiden 
kokemuksellisuus ja osallistujuus niin tiedon käyttäjinä kuin tuottajinakin. 
Kuten muutenkin tietoyhteiskunnassa, yhä keskeisemmässä roolissa on 
se, kuinka runsaan informaation keskellä saadaan välitettyä oikeita 
viestejä terveyteen ja hyvinvointiin vaikuttavista tekijöistä.
Hyvinvoinnin trendikkyys on yksittäisiä ruoka- tai liikkumissuosituksia 
laajempi ilmiö. Erityisesti kiinnostus tietoon omasta hyvinvoinnista on 
lisääntynyt, ja yhä useammalla on esimerkiksi aktiivisuutta mittaava 
älykello. Liikuntasuorituksia seurataan ja jaetaan sosiaalisessa mediassa. 
Erilaiset terveysteknologian tuotteet ovat suosittuja ja myös kasvava 
vientiala. Myös kiinnostus työhyvinvointia kohtaan kasvaa edelleen, ja 
työntekijöiden terveys kiinnostaa työnantajia. Hyvinvoinnissa ja 
terveydessä näyttäisi kuitenkin korostuvan tietynlainen yksilön vastuu 
omista ratkaisuista.
Markkinoinnin piirissä keskeinen aihepiirin käsite on LOHAS-kuluttajuus, 
mikä tarkoittaa kiinnostusta terveyttä ja hyvinvointia kohtaan (Lifestyles of 
Health and Sustainability) (Nyrhinen & Wilska 2012).
Terveyden korostuminen osana arkielämää voi lisätä kestävien 
kulkutapojen houkuttelevuutta. Hyvinvointi ja liikkuminen trendinä voivat 
kuitenkin asettaa haasteita perinteisesti vaalitun hyötyliikunnan 
näkökulmasta. ”Näkymättömät” ja arkipäiväiset teot eivät ole yhtä 
trendikkäitä kuin vaikkapa maratonin juokseminen. Lisääntyvä pyöräily ei 
myöskään automaattisesti tarkoita vähentynyttä autoilua. Kuntoliikuntana 
ymmärretty pyöräily saattaa nostaa pyöräilyn kokonaismatkasuoritetta 
korvaamatta esimerkiksi arkisia automatkoja.
Pyöräilyn nousu
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Vaismaan (2015) mukaan Suomessa pyöräliikennettä ei aiemmin tarkasteltu 
osana muuta liikennejärjestelmää vaan sen sivutuotteena. Tästä ajattelusta ollaan 
vähitellen siirrytty kohti liikennesuunnittelua, jossa pyöräliikenteen erityistarpeita 
on alettu ottaa aiempaa paremmin huomioon. Nykyisin voidaan todeta pyöräilyyn 
liittyvän keskustelun ja pyöräilyn edistämisen nousseen liikennealan trendiksi 
myös Suomessa. Tätä näkemystä tukee valtionhallinnon laatima melko tuore 
kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelma, aiheeseen liittyvien selvitysten ja 
strategioiden määrä sekä myös aiheen saama medianäkyvyys ja eri toimijoiden 
viestintäkampanjat aiheesta.
Pyöräilyn suosio kaupungeissa on kasvussa lähes koko Euroopassa. Suomessa 
pyöräilyn suosion kasvu ilmenee kestävän liikkumisen edistämistyössä etenkin 
lisääntyneenä medianäkyvyytenä sekä liikennesuunnittelun painotuksina. 
Erityisesti pyöräilyn olosuhteisiin kiinnitetään aiempaa enemmän huomiota. 
Samaan aikaan useat kunnat ja kaupungit ovat asettaneet kunnianhimoisia 
tavoitteita pyöräliikenteen kehittämiselle osana kestävän liikkumisen 
strategioitaan.
Sen sijaan pyöräpalvelujen toimiala on Suomessa vielä pieni, ja toimijoita on 
vähän. Liikenneviraston selvityksessä Pyöräily palveluistuvassa 
liikennejärjestelmässä (2016) pyöräpalvelujen kehittämismahdollisuuksien 
nähdään olevan ensisijaisesti osana taajamien joukkoliikennettä ja matkaketjuja. 
Pyöräily esiintyy myös monissa MaaS-visioissa yhtenä liikkumismuotona sekä 
osana multimodaaleja reittioppaita ja karttapalveluita.
Sähköavusteisten polkupyörien myynti on Suomessa kasvussa. Yhteensä 
sähköavusteisia pyöriä on tuotu maahan jo yli 25 000 kpl (TS 2018). Lisäksi 
markkinoille on tullut suuri joukko uusia kevytajoneuvoja, joiden käytön myös 
pyöräväylillä voidaan olettaa kasvavan.
Pyöräilyn liikkumispalveluiden kehittymisen kannalta oleellisia ovat erityisesti 
yhteiskäyttöisiä polkupyöriä tarjoavat palvelut. Toistaiseksi ainoa suomalainen 
kaupunki, jossa on laajamittainen kaupunkipyöräjärjestelmä, on ollut Helsinki. Nyt 
kuitenkin myös muut kaupungit ovat ottaneet käyttöön omia 
kaupunkipyöräjärjestelmiään.
Erityisesti joukkoliikenneasemien saavutettavuus ja sitä kautta polkupyörän käyttö 
liityntäliikenteen välineenä on tunnistettu pyöräilyn kysyntään vaikuttavaksi 
tekijäksi. Joukkoliikennettä tarjoavat toimijat ovatkin aktiivisesti ottaneet asiakseen 
pyöräilyn edistämisen sekä palveluiden (esim. kaupunkipyöräjärjestelmät) että 
markkinoinnin, viestinnän ja tiedottamisen keinoin.
Pyöräilyn houkuttelevuus kytkeytyy myös henkilöauton käytön kustannuksiin, 
johon taas esimerkiksi kaupungit, kunnat ja osa työantajista ovat pyrkineet 
vaikuttamaan autoilun (erityisesti pysäköinnin) hinnoittelulla.
Pyöräily yksilöiden valintana ja trendinä on osin seurausta kaupunkilaisen 
elämäntyylin yleistymisestä sekä terveyden, hyvinvoinnin ja kestävän 
kuluttamisen korostumisesta. Myös pitkään jatkuneella liikkumisen ohjauksen 
työllä ja erityisesti pyöräilyjärjestöjen työllä on ollut vaikutuksensa ilmiön syntyyn.
Jakamistalous
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Jakamistaloudella tarkoitetaan käytäntöä, jossa omistamisen sijaan tavaroita 
jaetaan, lainataan tai vuokrataan. Tätä kautta resursseja, joiden koetaan olevan 
vajaakäytössä, pyritään hyödyntämään tehokkaammin. Jakamistalous voidaan 
määritellä (Haarmaala, Toivola, Faehnle 2017) tietoverkon palvelu- ja 
yhteisöalustojen välityksellä tapahtuvaksi vuorovaikutukseksi, jossa muodostuu 
taloudellista arvoa. Yhteisöllisen kuluttamisen, uusien liiketoiminta-
mahdollisuuksien ja digitalisaation näkökulmat ovat keskeisiä tarkasteltaessa 
jakamistalouden trendiä. Keskeinen taustavoima on myös kuluttajien pyrkimys 
eettisyyteen ja resurssien tehokkaampaan käyttöön.
Jakamistalous kilpailee jo vakiintuneiden yritysten kanssa esimerkiksi liikenne-, 
majoitus- ja rahoituspalveluissa. Vaikkapa Airbnb ja Uber ovat jo kaikkien 
tuntemia. Vuonna 2016 Suomessa oli Pricewaterhouse Coopersin tekemän 
selvityksen mukaan 37 toimivaa jakamistalouden alustaa, jotka koostuvat 
pääasiassa viidestä eri toimialasta. Toimialat käsittävät myös vertaisliikenteen ja 
autonjaon (Haarmaala, Toivola, Faehnle 2017). Suomessa arvioiden mukaan alle 
10 % väestöstä käyttää jakamistalouden palveluja, kun esimerkiksi Ranskassa ja 
Irlannissa vastaava luku on jo lähes 40 %. Suomen odotetaan kuitenkin kirivän 
nopeasti lähemmäksi muita maita, ja jakamistalouden markkinoiden arvon 
kasvavan vähintään kymmenkertaiseksi vuoteen 2020 mennessä. 
Erityisesti suurimpien alan yritysten ansaintamalli perustuu alustojen keräämään 
välitysmaksuun, joka voi olla hinnoittelumallista riippuen kiinteä tai 
prosentuaalinen. Esimerkiksi kyytipalvelu Uber ottaa kyytipalkkioista 25 % 
(Kauppalehti 2.7.2018). Välitysmaksun ohella myös muita ansaintalogiikoita voi 
olla. Esimerkiksi kyytipalveluista kerättävät tiedot voivat olla hyödyllisiä ja rahan 
arvoisia sekä liikennealan yrityksille että mainostajille: ruuhkat, matka-ajat ja 
hinnoittelu ovat esimerkkejä tällaisista tiedoista. Myös sivustojen profiileista voi 
tulla tulevaisuuden valuuttaa, jos esimerkiksi saamiaan arvosteluita pystyy 
siirtämään muihin profiileihin. Tätä kautta toimija voi saada itselleen 
luotettavuutta, jota on ehkä mahdollista käyttää ja hyödyntää muualla 
(Haarmaala, Toivola, Faehnle 2017).
Jakamistalouden suurimman potentiaalin valjastaminen edellyttänee esimerkiksi 
lainsäädännön tarkastelua tai soveltamisen ohjeistamista. Kysymykset vastuista 
ja verotuskäytännöistä ovat tyypillisiä haasteita. Ongelmatilanteiden välttämisessä 
keskeisessä roolissa jakamistalouden palveluissa on palautteen antaminen. 
Palautteen muodossa rakentuva luottamus voi saada tulevaisuudessa 
huomattavan merkityksen ja taloudellisen arvon.
Vaikka liikevaihdollisesti merkittävin liikenteen jakamistalouden sovellus on 
kyytien jakaminen ja myyminen, linkittyy aihe vahvasti myös liikkumiseen 
palveluna (MaaS) ja esimerkiksi autojen vertaisvuokraukseen. Autojen 
vertaisvuokraus on jakamistalouteen perustuvaa vuokraustoimintaa, jossa auton 
saa käyttöön normaalivuokrausta merkittävästi pienempää vastiketta vastaan. 
Vertaisvuokraus-toiminnan luonne on erityyppinen kuin kaupallista liiketoimintaa 
harjoittavassa autovuokraamossa. Käytännössä vertaisvuokrauspalvelut tarjoavat 
alustan, jonka kautta voi laittaa oman autonsa vuokralle. Jakamistalouteen 
keskeisesti liittyvä ongelma- ja vaaratilanteiden vastuun kysymys vaikuttaa myös 
vertaisvuokraukseen. Ongelmaa on lähestytty esimerkiksi yhdistämällä auton 
vakuuttaminen osaksi vertaisvuokrauspalvelua.
Joidenkin arvioiden mukaan suurin potentiaali autojen jakamistaloudessa 
syntynee vasta autonomisten autojen myötä. Tulevaisuuden tutkija Risto Linturin 
mukaan vain siten on mahdollista saavuttaa riittävä palvelutaso, eli se että auto 
tulee käyttäjän luokse silloin kun halutaan (Suomen Kuvalehti 6/2013).
Muutoksia työelämässä, kaupan 
alalla ja vapaa-ajan matkoissa 
Muita viimeaikaisia kehityskulkuja ovat muun muassa etätyön lisääntyminen, 
kauppaan ja palveluihin liittyvät muutokset sekä matkailun lisääntyminen. 
Kaikkien näiden odotetaan vaikuttavan liikkumiseen yhä voimakkaammin. 
Esimerkiksi ostosmatkojen merkitys on nopeasti vähenemässä, kun huomattava 
osa tuotteista tilataan verkkokaupoista. Etätyö on myös yhä suositumpaa ja 
vähentää ruuhkissa vietettyä aikaa. 
Henkilöliikenteen muutokset tapahtuvat suuremmassa mittakaavassa vähitellen. 
Lisäksi tähän asti muutokset ovat pääosin koskeneet liikkumisen sisältöä, ei 
niinkään esimerkiksi siihen liittyvää aikaa (HLT 2016). Työkulttuurin sekä osto- ja 
asiointimatkojen muutosten on arvioitu joissain tapauksissa vaikuttavan niin 
sanotun paikallisuuden vahvistumiseen, jolloin fyysisellä sijainnilla ei ole enää niin 
suurta merkitystä, eikä pitkiä matkoja välttämättä tarvitse tehdä. 
Ostos- ja asiointimatkat
Henkilöliikennetutkimuksen mukaan (2016) vajaa kolmasosa suomalaisten 
matkoista liittyy ostoksiin ja asiointiin. Yksittäisistä matkaryhmistä ostosmatkat 
ovat yleisimpiä. Näiden matkojen keskipituus on alle kymmenen kilometriä. 
Digitalisoitumiseen liittyvät muutokset vaikuttavat ja tulevat vaikuttamaan kaupan 
alalla ja siten myös siihen liittyvään liikkumiseen. Kauppalehden mukaan (1/2015) 
vaikutukset näkyvät erityisesti globaalissa verkkokaupassa ja 
tavarankuljetuksissa. Monikanavaisuus, joka tarkoittaa eri kokoisia kauppoja ja 
verkkokaupan ratkaisuja asiakkaiden lähelle pääsemiseksi, on jo nykypäivää.
Kaupan alalla seurataan asiakkaiden käyttäytymistä aktiivisesti ja erityisesti 
verkkokaupan odotetaan kasvavan. Jo nyt suomalaisten tekemistä 
muotiostoksista noin 60 % tehdään ulkomaisissa verkkokaupoissa, ja tahti kiihtyy. 
Odotus on, että verkkokauppa jatkaa arkipäiväistymistään ja siihen käytetään 
entistä enemmän resursseja. Fyysisen shoppailun oletetaan vähenevän erityisesti 
metropolialueilla. Tämän ennakoidaan tarkoittavan myös sitä, että ruuan 
verkkokauppa kasvaa. Kotiinkuljetuksiin ja toimitusaikoihin kiinnitetään yhä 
enemmän huomiota. Yleisesti on vallalla ajatus, että ihmisillä on rahaa, mutta ei 
aikaa, ja verkkokaupan nähdään vastaavan tähän ongelmaan.
Logistiikka on aiempaa keskeisemmässä roolissa puhuttaessa verkkokaupan 
asiakaskokemuksista. Siitä, kuinka paljon henkilöiden liikkuminen suhteessa 
tavaroiden liikkumiseen tulee muuttumaan, on vain suuntaa-antavia arvioita. 
Kuitenkin jo vuonna 2014 verkkokaupan osuus oli noin 8 prosenttia kaupan 
kokonaisvolyymista Euroopassa, ja sen odotetaan edelleen kasvavan 
skenaariosta riippuen aina 40:ään prosenttiin teollisuusmaissa ja 30:een 
prosenttiin nykyisillä kehittyvillä alueilla (Kuljetus ja logistiikka 6/2014). 
Verkkokaupassa palautuskuljetukset ovat myös isossa roolissa. Kun ostettu 
tavara ei vastaakaan haluttua, syntyy turhia päästöjä tavaran kuljettamisesta 
takaisin.
Niin sanottu Last Mile -logistiikka on merkittävässä roolissa myös 
verkkokaupassa. Keskeiseksi henkilöliikenteen ja siten liikkumisen ohjauksen 
kannalta nousee se, suorittavatko henkilöt itse tämän viimeisen logistiikan ketjun 
osan vai toteutetaanko se jollain muulla ratkaisulla. Tämä Last Mile kattaa noin 28 
% logistiikkaketjun kustannuksista (Koistinen 2015), ja se tapahtuu yhä enemmän 
kaupungeissa. Verkkokaupan lisäksi myös esimerkiksi 3D-tulostuksen voidaan 
olettaa vaikuttavan kauppaan ja liikkumiseen.
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Etätyö ja muuttuva työ
Etätyön osuus henkilöliikennetutkimuksessa (2016) oli 22 %, ja 
Työolobarometrissa vuodelta 2017 määritelmästä riippuen 21:sta jopa 35 
prosenttiin työssä käyvistä suomalaisista. Etätyötä tekevien työmatkat ovat 
pitkiä: 1 - 2 päivää viikossa etätyötä tehneillä keskimääräinen matkasuorite 
oli jopa 83 kilometriä vuorokaudessa. Eurofoundin julkaiseman 
eurooppalaisen työolotutkimuksen mukaan (2010) jopa 45 % suomalaisista 
tekee osan työstään joustavasti työpaikan ulkopuolella.
Etätyön määrä on monenlaisissa työtehtävissä kasvava trendi, mutta 
nykyään puhutaan enemmänkin joustavasta työkulttuurista, joustotyöstä tai 
kohtaamisista tarpeen mukaan. Etätyön sijaan kaivataan siis myös 
kohtaamisia toimitiloissa. Toimitilojen kaipuu näkyy siten, että esimerkiksi 
Helsinkiin on avattu uusia työ- ja toimistotiloja (Coworking Space) 
(Taloussanomat 10/2017).
Liikenneviraston tutkimuksessa työmatkoista (Kansalaistutkimus 2018) 
selvisi, että 37 % vastaajista koki etätyön houkuttelevana vaihtoehtona 
pohtiessaan kestävämpää liikkumista. Uudenlaiset työn muodot ja ei 
paikkaan sidottu teknologia sekä tietoturvaratkaisut mahdollistavat 
monipuolisen ja jopa monialaisen työn nyt ja tulevaisuudessa. Nämä 
teemat ovat yleensä mukana toteutettaessa työpaikkojen liikkumisen 
ohjausta. Se, miten uudenlaiset työn muodot ja työskentelykulttuuri 
vaikuttavat laajemmin henkilöliikenteeseen, on vielä epäselvää.
Matkailun kasvu
Matkailu on globaalisti kasvava ilmiö, joka asettaa liikkumiselle yhä 
suurempia haasteita. Suomeen suuntautuvassa kansainvälisessä 
matkailussa lyötiin vuonna 2017 kaikki aiemmat ennätykset. Ulkomaiset 
yöpymiset kasvoivat 813 000 yöpymisellä ennätykselliseen 6,6 
miljoonaan. Suomalaisten kotimaan matkailu on lisääntynyt kymmenessä 
vuodessa 21 % ja ulkomaanmatkojen määrä on lisääntynyt samassa 
ajassa 77 % (SVT 2017). Matkailun kasvun voidaankin katsoa olevan 
selvästi liikkumiseen vaikuttava trendi, ja sen vaikutukset ovat edelleen 
kasvussa. Liikkumisen ohjauksen työ ei ole toistaiseksi juurikaan sivunnut 
matkailualaa.
Muutoksia työelämässä, kaupan 
alalla ja vapaa-ajan matkoissa 
4.2 Valtionhallinnon muutokset
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Liikennemarkkinoiden avaaminen
Tämän hetken keskeisimpiä henkilöliikennettä käsitteleviä 
toimintaympäristömuutoksia on liikenteen markkinoiden avautuminen 
kilpailulle. Kehitys alkoi näkyä erityisesti vuonna 2014, kun linja-
autoliikenteen yksinoikeuksia koskeva ensimmäinen siirtymäaika päättyi 
ja pitkän matkan linja-autoliikenne kasvoi merkittävästi. Kesällä 2018 
vapautettiin taksiliikennettä ja 2020-luvulla vuorossa on rautatieliikenne.
Vaikka monet näkyvät ja uutisoidut muutokset ovat viime vuosilta, 
markkinoiden avaaminen on pidempiaikainen prosessi, ja erilaista 
sääntelyä on poistettu hiljalleen viimeisten parinkymmen vuoden aikana. 
Iso osa muutoksista on tapahtunut EU-lähtöisesti, mutta myös 
kotimaisilla tavoitteilla on ollut roolinsa (Pöllänen et al. 2015).. 
Merkittävimpänä ajankohtaisena ajurina muutokselle on 
Liikennepalvelulaki, jonka pyrkimyksenä on mahdollistaa uudenlaisen, 
liikkumisen ympärille rakentuvan liiketoiminnan synty. Liikenteen 
markkinoiden avaamisessa on haettu mallia erityisesti 1990-luvulla 
toteutetusta telemarkkinoiden avaamisesta (Kauppakamarilehti 
11.4.2018).
Ylipäätään on arvioitu, että liikenteen ja tietoliikenteen välinen yhteys 
kasvaa ja on merkittävä toimivien liikennemarkkinoiden 
muodostumiselle. Liikennepalvelulaissa tätä ajatusta toteutetaan 
edellyttämällä liikennepalveluiden tuottajilta aikataulu- ja 
lipunmyyntirajapintojen avaamista. Nämä tietoa koskevat lakipykälät 
ovat kansainvälisesti katsottuna poikkeuksellisen edistykselliset, ja 
tämän toivotaan houkuttelen toimijoita ja investointeja. Tiedon arvo ja Big
Datan eli laajojen ihmisten käyttäytymistä koskevien tietomassojen 
sovellusmahdollisuudet nähdään suurina erityisesti tulevaisuudessa.
Ihmisten liikkumisen kannalta liikennemarkkinoiden avautumisen 
oletetaan useissa arvioissa johtavan kilpailun lisääntymiseen ja 
mahdolliseen hintojen laskuun etenkin runsaasti liikennöidyillä reiteillä. 
Pienempien kuljetusvirtojen alueella liikennöinti todennäköisesti vähenee 
tai edellyttää edelleen erilaista subventiota julkiselta sektorilta.
Pitkällä tähtäimellä monien lainsäädäntöuudistusten tavoitteena on myös 
varautuminen autonomiseen liikenteeseen. Ajatus on, että autonominen 
liikenne edellyttää kattavaa ajantasaista tietoa sekä liikenneinfrasta että 
muusta liikenteestä. Automaation ja robotiikan vaikutuksia ja tuloa 
liikenteeseen on linjattu Liikenteen automaation ja robotiikan 
kehittämistoimenpiteiden tiekartassa 2017–2019. 
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Liikennemarkkinoiden avaaminen
Taksiliikenne
Liikkumisen ohjauksen toiminnassa taksiliikenteellä on yleisesti ottaen 
ollut melko pieni rooli, vaikka toimivat taksipalvelut yleisesti tunnustetaan 
autottomuutta tukevaksi asiaksi.
Taksiliikennettä koskeva säätely vapautui merkittävästi heinäkuussa 
2018. Liikennejärjestelmän kannalta keskeisimmät muutokset ovat 
taksien määräsääntelyn ja asemapaikkavelvoitteen poistuminen. On 
arvioitu, että uudistukset saattavat johtaa alueellisten erojen kasvuun. 
Kaupungeissa tarjonta tulee todennäköisesti kasvamaan ja harvaan 
asutuilla seuduilla mahdollisesti hiljaisina aikoina heikkenemään. 
Uudistusten myötä sivutoiminen taksin kuljettaminen ja 
henkilökuljetusten yhdistäminen tavarakuljetusten kanssa on kuitenkin 
aiempaa helpompaa, mikä voi paikata maaseudun palveluiden 
heikentymistä. 
Hintakilpailu ja kasvava tarjonta kaupunkiseuduilla tulee todennäköisesti 
helpottamaan MaaS-palveluiden toimintaa. Ulkomaisten kokemusten 
perusteella on toisaalta mahdollista, että taksihintojen lasku suurissa 
kaupungeissa heikentää julkisen liikenteen ja pyöräilyn kilpailukykyä ja 
tuo siten ei-toivottua siirtymää autoiluun.
Linja-autoliikenne
Joukkoliikenne on muuttunut etenkin vuoden 2014 joukkoliikennelain 
uudistuksen seurauksena, mutta myös liikennepalvelulaissa on useita 
joukkoliikennettä koskevia muutoksia. Suurin osa on merkityksellisiä 
ennen kaikkea liikennöitsijöille ja toimivaltaisille viranomaisille. 
Aikataulun mukaista liikennettä koskee esimerkiksi velvollisuus 
rajapintojen avaamisesta, minkä yhtenä tarkoituksena on mahdollistaa 
uusien yhdistely- ja MaaS-palveluiden synty.
Yleislinja joukkoliikenteessä on etukäteissääntelyn keventäminen ja 
tiedonantovelvoitteiden lisääminen. Esimerkiksi reittiliikenneluvista 
luovuttiin kesällä 2018, mutta aikataulunmukaisen henkilöliikenteen 
toteuttajilla on vastaisuudessa 60 päivän ilmoitusvelvollisuus 
muutoksista palveluun.
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Liikennemarkkinoiden avaaminen
Julkisen sektorin kustantamat kuljetukset
Julkisen sektorin kustantamat henkilökuljetukset voidaan jakaa Kelan 
vastuulla oleviin sairaskuljetuksiin ja kuntien hoitamiin kuljetuksiin 
(koulukuljetukset, vammaispalvelulain mukaiset kuljetukset, 
sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetukset, lastensuojelulain mukaiset 
kuljetukset).
Kelan kuljetukset ovat heinäkuusta 2018 alkaen olleet alueellisten 
kuljetuskeskusten järjestämiä, kun taas kuntien kuljetusten osalta 
käytännöt vaihtelevat huomattavasti. Kelan intressissä on ennen kaikkea 
kuljetusten hoitaminen edullisesti ja tehokkaasti, kunnilla sen sijaan voi 
olla kiinnostusta kehittää kuljetuksia myös kunnan elinvoiman ja muiden 
liikkujien palvelutason näkökulmasta. Kuljetuksiin kohdistuvat 
säästöpaineet ajavat joka tapauksessa kuntia kohti optimointia ja 
kuljetusten yhdistämistä, mitä toteuttamaan on perustettu esimerkiksi 
kuntien omistamia kyytejä välittäviä matkapalvelukeskuksia.
Julkiset henkilökuljetukset ovat toistaiseksi olleet hyvin 
pienessä roolissa liikkumisen ohjauksen toiminnassa, mutta muuttuvan 
toimintaympäristön myötä kiinnostus niihin tulee kasvamaan. 
Maaseutumaisessa ympäristössä julkisen sektorin kuljetukset ovat 
muodostaneet merkittävän osan taksien tuloista ja siten subventoineet 
myös markkinaehtoista taksiliikennettä. Asemapaikka- ja 
päivystysvelvoitteiden poiston myötä näin ei enää ole. 
Heikon joukkoliikenteen palvelutason alueella julkiset kuljetukset voivat 
mahdollisesti tulevaisuudessa poimia myös maksavia asiakkaita ja siten 
korvata yksityisautoilua. Kokeiluja julkisten kuljetusten käyttämisestä 
joukkoliikenteen tukena on käynnistymässä ainakin Itä-uudellamaalla, 
Etelä-Savossa ja Pirkanmaalla (Sitra 2018).
Kaupunkiseutujen ulkopuolella vaikuttaisi siltä, että lainsäädännölliset 
muutokset tavoitteistaan huolimatta saattavat joissain tapauksissa 
edellyttää aiempaa suurempaa aktiivisuutta kunnilta. Myös esimerkiksi 
uusia henkilöliikenteen subventoimisen tapoja saatetaan tarvita.
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Valtionhallinnon organisoituminen
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LVM:n hallinnonalan virastouudistus
Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan virastorakennetta ollaan 
uudistamassa siten, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, Viestintävirasto 
sekä Liikenneviraston tietyt toiminnot yhdistettäisiin uudeksi Liikenne- ja 
viestintävirastoksi. Uusi virasto aloittaisi toimintansa 1.1.2019. Osa 
Liikenneviraston nykyisistä toiminnoista taas muuttuisi Väylävirastoksi, 
jonka vastuulla on liikenneväylien suunnitteleminen, kehittäminen ja 
kunnossapito. Osa Liikenneviraston nykyisistä tehtävistä siirtyy 
Liikenteenohjausyhtiöön.
Liikkumisen ohjauksen koordinaatiotehtävät siirtyisivät uuteen Liikenne- ja 
viestintävirastoon, mikä voi mm. tukea liikenneturvallisuuskysymysten ja 
viisaan autoilun integrointia osaksi liikkumisen ohjauksen toimintaa. 
Liikkumisen ohjauksen kannalta haasteellista voi olla erillisen 
väyläviraston perustaminen, sillä nykyään väylien kehittäminen on ollut 
samassa virastossa kuin liikkumisen ohjauksen koordinaatio, ja se on 
mahdollistanut liikkumisen ohjauksen näkökulman pitämisen osana 
liikenneinfran ylläpitoa ja kehittämistä.
Maakuntauudistus
Hallitusohjelman mukaisesti Suomessa siirryttäneen maakuntahallintoon 
vuodesta 2021 alkaen. Tarkoituksena on kuntien SOTE-sektorin ohella 
myös siirtää nykyisten ELY-keskusten liikennettä, alueidenkäytön ohjausta 
ja elinvoimaisuutta koskevat tehtävät uusiin maakuntiin (HE15/2017).
Olemassa olevilta maakuntaliitoilta maakunnille siirtyisivät kaikki tehtävät, 
muun muassa maakuntakaavojen laatiminen. Maakunnan vastuulla olevia 
liikenteen tehtäviä olisivat esimerkiksi liikennejärjestelmän toimivuudesta 
ja liikenneturvallisuudesta huolehtiminen, alueellinen tienpito ja 
maankäytön yhteistyö. Maakunnat voisivat myös halutessaan ottaa 
julkisen henkilöliikenteen ja saaristoliikenteen järjestämisen vastuulleen.
Liikkumisen ohjauksen työn kannalta keskeistä on esimerkiksi se, kuinka 
kestävän liikkumisen kysymykset näkyvät uudessa hallinnossa. Nykyiset 
ELY-keskukset ovat osa valtionhallintoa ja siten esimerkiksi LVM:n
ohjattavissa toisin kuin itsenäiseksi, poliittisesti ohjattavaksi hallinnon 
tasoksi tulevat maakunnat. Toisaalta liikennejärjestelmätehtävien ja 
alueiden käytön keskittäminen maakunnille voi mahdollistaa liikkumisen 
ohjauksen näkökulmien tehokkaan integroinnin osaksi näitä tehtäviä. 
Paljon on kiinni itsenäisen maakunnan tahtotilasta.
Konkreettisin nykyiseen liikkumisen ohjauksen kenttään vaikuttava tekijä 
on liikkumisen ohjauksen valtionavustusten myöntämisen siirto (laki 
liikennejärjestelmästä ja maanteistä 2018) maakuntien tehtäväksi. 
Tehtävä olisi osa maakuntien yleiskatteellista rahoitusta, mikä voi 
pahimmillaan johtaa toiminnan hiipumiseen muiden tehtävien viedessä 
resursseja.
Väylänpito ja väylien rahoitus
Laajasti jaettu näkemys on, että Suomen liikenneväyliä koskee mittava 
korjausvelka ja uusia rahoitusmalleja tarvitaan. Tätä tarkoitusta varten 
LVM selvitti vuonna 2017 erillisen liikenneverkkoyhtiön luomista. 
Tarkoituksena oli kehittää rahoitusta ”käyttäjä maksaa” -suuntaan. Esitys 
kohtasi kritiikkiä ja jäi toteuttamatta, mutta rahoituspohjan pohdintaa 
jatkettiin parlamentaarisessa liikenneverkon rahoitusta arvioivassa 
työryhmässä.
Työryhmä jätti loppuraporttinsa helmikuussa 2018. Raportin mukaan 
vastaisuudessakin lähtökohtana on väylien budjettirahoitteisuus, eikä 
esimerkiksi ajoneuvojen seurantaan perustuvaa käytön mukaan 
tapahtuvaa hinnoittelua kohti edetä toistaiseksi. Väyläomaisuuden 
hallintaa on kuitenkin tarkoitus edelleen kehittää ja soveltaa yhä 
enemmän ”hyötyjä maksaa” -mallia. Raportissa malli on rajoitettu 
tarkoittamaan vain kuntia tai yrityksiä.
Merkittävänä uutena rahoitusmuotona raportissa esitettiin hankeyhtiöiden 
käyttämistä. Hankekohtaisia yhtiöitä voitaisiin käyttää mahdollistamaan 
aiempaa useampien hankkeiden toteuttaminen sekä tehostamaan ja 
nopeuttamaan toteutusta. Hankeyhtiö voisi joko toteuttaa hankkeen 
itsenäisesti, jolloin valtio voisi olla omistajana yhtiössä, tai viraston 
puolesta valtion verkolla, jolloin yhtiöllä olisi käyttöoikeus väyläalueeseen
tietyn ajanjakson ajan. Hankekohtaisen yhtiön omistajia voisivat olla 
esimerkiksi eläkeyhtiöt, kunnat tai yritykset.
Se, miten väyläpitoa kehitetään vastaisuudessa on vielä epäselvää, mutta 
joka tapauksessa teknologian kehitys mahdollistaisi hinnoittelun 
kohdistamisen väylien käyttäjiin. Kärjistäen voidaan todeta, että käytön 
mukaan tapahtuva autoilun hinnoittelu helpottaisi huomattavasti liikkujien 
ohjaamista kestävämmän liikkumisen valintoihin.
Kestävän liikkumisen edistämisessä erityisesti pyöräilyn olosuhteiden 
parantaminen on keskeisessä roolissa ja yhä enemmän keskusteluissa 
sekä päätöstentekijöiden pöydillä. Liikkumisen ohjauksen näkökulma 
väylien tehokkaampaan käyttöön kysynnän hallinnalla on jossain määrin 
keskusteluista unohtunut näkökulma, vaikka esimerkiksi Alankomaissa 
tämä teema on keskeisesti esillä.
Tulevaisuudessa liikenneväyliä kehitetään todennäköisesti yhä enemmän 
kohti autonomista liikennettä. Jo nyt tieliikennelain kokonaisuudistuksessa 
kaistamerkintöjä muutetaan automaattiajoneuvoille sopivammiksi.
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4.3 Muutoksia liikkumisen ohjauksen 
painotuksissa ja keinoissa
Yleistä
Nykyisen liikkumisen ohjauksen työn suuntia on suurelta osin määritellyt 
Liikkumisen palvelukeskus -selvitys (LVM 2008), joka puhuu liikkumisen 
ohjauksesta ennen kaikkea liikenteen kysynnän hallinnan keinona. 
Menetelmien osalta selvityksessä puhutaan paljon viestinnästä ja 
informaation tarjoamisesta, mutta asioita käsitellään lisäksi myös 
liikennesuunnittelun näkökulmasta. Kuitenkin käytännössä esimerkiksi 
kysynnän hallintaan on pyritty vaikuttamaan Suomessa lähinnä 
viestinnän ja markkinoinnin keinoin, ja liikennesuunnitteluun integroitu 
liikkumisen ohjaus on edelleen ollut vähäistä.
Viime vuosina aikana, osin eurooppalaisesta vaikutuksesta, on huomio 
kiinnittynyt aiempaa enemmän ihmisten käyttäytymisen ymmärtämiseen 
sekä liikkumisen palveluiden kehittämiseen. Palveluiden merkityksen 
kasvu on suurelta osin seurausta kotimaisesta MaaS-ajattelusta, 
yleisestä kokeilukulttuurin noususta, taloudellisista tavoitteista sekä 
liikkumisen ohjauksen valtionavustuksiin tulleesta, kokeilut 
mahdollistavasta asetusmuutoksesta. Palveluiden kehitystä on 
tarkasteltu myös palvelumuotoilun keinoin, ja muutoinkin yhä enemmän 
kuluttajan eli liikkujan käyttäytymisen näkökulmasta.
Viime aikoina on liikkumisen ohjauksen keinovalikkoon sisällytetty ns. 
pehmeäksi katsottavien keinojen kuten tiedon tarjoamisen ja viestinnän 
ohella myös niin sanottuja kovempia keinoja, kuten autojen pysäköintiin 
liittyvät rajoitukset ja pysäköinnin hinnoittelu.
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Käyttäytymismuutos –
Behavioral Insights
Käyttäytymistieteet käsittävät joukon tieteenaloja, joissa pyritään 
selvittämään ja selittämään ihmisten käyttäytymistä ja siihen 
vaikuttamista. Rajauksista riippuen näihin tieteenaloihin voidaan lukea 
esimerkiksi psykologia, kognitiotiede, antropologia ja 
käyttäytymistaloustiede. Liikkumisen ohjauksen kannalta liikenteeseen 
liittyvän kuluttajakäyttäytymisen ymmärtäminen on keskeisen tärkeää.
Liikennealalla psykologiaa on tyypillisesti lähestytty liikennepsykologian 
näkökulmasta. Tämä tieteenala vastaa kuitenkin ennen kaikkea siihen, 
miten liikenteessä toimitaan siellä jo oltaessa. Liikkumisen ohjauksen 
kannalta oleellisempi kysymys on, millä kulkumuodolla ja miksi 
liikenteeseen päädytään, sekä se miten yksityisautoilulle saadaan aitoja 
vaihtoehtoja. Tuoreena näkökulma tähän on tarjottu esimerkiksi 
markkinoinnista tuttua konseptia ”nudging,” jolla viitataan 
kuluttajakäyttäytymisen hienovaraiseen ja tiedostamattomaan ohjailuun 
kohti haluttua päämäärää. 
Suomessa käyttäytymismuutos on teemana noussut pintaan osin 
liikkumisen ohjauksen kansainvälisen toiminnan innoittamana, osin taas 
alan ulkopuolelta tulleena syötteenä. Myös nousussa ollut MaaS-
keskustelu on tuonut mukanaan kasvavan kiinnostuksen siihen, mitkä 
ovat ihmisten valmiudet uusien liikkumispalveluiden käyttöönottoon. Tältä 
osin tutkimustoiminta liittyy läheisesti mm. uuden teknologian 
omaksumiseen liittyvään tutkimukseen ja ns. teknologian arviointiin.
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Kuva 15. Dennis van der Pol – Behavioral Insights in Mobility 
Management – Opinnäyte Delftin yliopistosta
Liikkumispalvelut
Palvelukehitystä ja palvelumuotoilua
Liikkumisratkaisujen ja -palveluiden kehittäminen on alusta asti ollut 
keskeinen osa liikkumisen ohjausta. Asiaa on pitkään tarkasteltu ennen 
kaikkea joukkoliikenteen palvelutason kannalta, mutta liikkuminen 
palveluna -konsepti ja yleistyneet kokonaan uusien palveluiden kokeilut 
ovat viime vuosina avanneet tilaa myös muille näkökulmille.
Lisäksi yhtenä keskeisenä työkaluna mukaan on tullut palvelumuotoilu, 
joka on myös muilla toimialoilla ollut suosittu kehittämismenetelmä. Siinä 
tavoitteena on asiakkaan tai käyttäjän palvelukokemuksen parantaminen. 
Liikkumisen ohjauksessa menetelmää on sovellettu erityisesti 
joukkoliikenteen palveluissa ja esimerkiksi tiettyjen lipputyyppien myynnin 
kehittämisessä. Viime vuosina palvelumuotoilun kohteita ovat olleet myös 
esimerkiksi pyöräilyn ja kävelyn markkinointi. Palvelumuotoilua tekemään 
on kunnissa ja seuduilla palkattu joko erillisiä palvelumuotoilutoimistoja tai 
liikkumisen ohjauksen parissa jo muuten työskenteleviä ja osaamistaan 
laajentaneita konsulttiyrityksiä.
Uusien palveluiden kokeilut
MaaS-ajattelun ja kokeilukulttuurin hengessä myös liikkumisen ohjauksen 
kentällä on ollut yhä enemmän pyrkimystä kokonaan uusien 
liikkumispalveluiden luomiseen ja kokeilemiseen. Kokeilut on usein 
katsottu hyväksi tavaksi luoda vähäriskisiä toimintaympäristöjä uusien 
konseptien testaamiseen.
Monien tutkimus- ja kehityshankkeissa kehitettyjen palvelukonseptien 
tarinat kuitenkin osoittavat, ettei toimintamallin jatkolle ole aina ollut 
edellytyksiä. Kulkumuotojen yhdistelypalveluiden kehitys on kohdannut 
usein saman ongelman – käyttäjien löytäminen eli kysyntä on ollut 
heikohkoa (Motiva 2018). Tilanteeseen on mahdollisesti vaikuttanut osin 
vajavaiseksi jäänyt viestintä (Liikennevirasto 2017), ja todennäköisesti 
osin myös palveluiden maantieteellinen sijoittuminen. Potentiaali uusille 
liikkumispalveluille saattaa olla heikko maaseutumaisilla paikkakunnilla, 
joille ratkaisuja on usein pyritty luomaan.
Tilanne voi osin olla muuttumassa, sillä liikennepalvelulaki ja 
taksiliikennettä koskevat muutokset voivat tuoda merkittäviä uusia 
mahdollisuuksia kuljetusten yhdistämiselle ja matkaketjujen luomiselle. 
Mahdollisesti tulossa oleva maakuntahallinto tulee myös muuttamaan 
kuljetuksiin liittyviä hallintorakenteita, mikä avannee uusia 
mahdollisuuksia. Suuria odotuksia kohdistuu myös puhtaasti 
markkinaehtoisesti toimivien palveluiden syntyyn.
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Terveys ja hyvinvointi
Kiinnostus terveyttä ja hyvinvointia kohtaan on noussut keskeiseksi 
näkökulmaksi liikkumisen ohjauksessa: siinä missä terveydelliset hyödyt 
mainittiin aiemmin lähinnä kestävän liikkumisen ”sivutuotteena”, ovat ne 
nyt nousseet viestinnässä jopa keskiöön tai ilmastohyötyjen rinnalle. 
Ilmiötä selittävät jo itsessään terveyden ja hyvinvoinnin trendikkyys ja 
esimerkiksi alan selvitykset, joissa viestinnällisiksi kärjiksi on löydetty 
juuri terveyden edistäminen (Liikenneviraston selvityksiä: 
Markkinatutkimus 2016 ja Kansalaistutkimus 2018). Myös pyöräilyn 
trendikkyyden nousu on lisännyt terveyshyötyjen esiin tuontia.
Viestinnän, markkinoinnin ja tiedon tarjoamisen lisäksi 
terveysnäkökulma heijastuu muuhun liikkumisen ohjauksen toimintaan, 
kuten työkalujen ja -tapojen sekä esimerkiksi aiheeseen liittyvien 
selvitysten sisältöihin. Myös toimijajoukko on aiheen myötä laajentunut. 
Niin sanotut perinteiset liikkumisen ohjauksen toimijat ovat ottaneet 
haltuun myös terveyden edistämisen näkökulmaa ja toimintatapoja. 
Toisaalta perinteiset terveyden edistämisen toimijat ovat laajentaneet 
toimintaansa koskemaan myös liikkumisen ohjaukselle perinteisiä 
näkökulmia ja kärkiviestejä. Viestit ja sanoma ovat osin samoja, mutta 
toiminta on toisinaan erillistä, ja sektoreiden välistä yhteistyötä 
kannattaakin edelleen vahvistaa.
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Kuva 16.  Terveyden edistämiseen liittyvää materiaalia. 
Lähteet: UKK-instituutti ja Fiksusti töihin -verkkoaineisto
Viestinnän ja markkinoinnin uudempia 
näkökulmia 
Liikkumisen ohjauksen viestintä ja markkinointi ovat muutoksessa sekä 
sisältöjen, keinojen että kanavien osalta. Lisäksi muutoksena voidaan 
pitää laajentunutta toimijakenttää, joka tekee liikkumisen ohjaukseen 
rinnastettavaa viestintää ja markkinointia. Yleisenä huomiona voidaan 
todeta viestinnän muuttuneen autoilua syyllistävästä otteesta kestäviin 
kulkumuotoihin kannustavaan otteeseen. Keskiössä on liikkuja, usein 
myös asiakas, jolla on monenlaisia liikkumistarpeita arjessa. Nämä 
tarpeet eivät aina sulje pois autoilua. 
Liikenneviraston teettämien selvitysten mukaan (2016, 2018) erityisesti 
työikäisiä motivoi terveyden edistäminen liikkumistavan valinnassa. 
Terveyden edistäminen korostuukin yhä enemmän myös liikkumisen 
ohjauksen viestinnässä ja markkinoinnissa. Perinteisempi taloudellisten 
hyötyjen viestintä on myös tunnistettu uudelleen keskeiseksi viestinnän 
sisällöksi.
Viestinnän ja markkinoinnin uusimmiksi kanaviksi voidaan todeta 
mobiilitoiminnot ja -sovellukset, joiden avulla paitsi saadaan tietoa, 
etsitään reittiä ja ostetaan lippuja, myös toteutetaan kohdennettua 
markkinointia. Lisäksi uudempia menetelmiä on pelillistäminen ja sen 
tuomat mahdollisuudet käyttäytymismuutoksen aikaansaamisessa. 
Pelillistämistä on aiemmin hyödynnetty esimerkiksi pyöräilyn 
Kilometrikisan yhteydessä. Pelillisyys ja pelillistäminen voidaan nähdä 
lisäarvona, joka toimii erityisesti motivaation ja mielenkiinnon 
lisäämisessä. Pelillistämistä ja palkitsemista kokeillaan myös muun 
muassa Lahden kaupungin CitiCAP-hankkeessa. Muita viestinnän ja 
markkinoinnin trendejä ovat sosiaalinen media, erityisesti 
sisältömarkkinoinnin ja viestinnän monikanavaisuuden näkökulma sekä 
digitaalisuus. Liikkumisen ohjauksessa tehdään myös enenevässä määrin 
brändityötä.
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4.4 Laajeneva toimijakenttä
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Tutkimuksen ja koulutuksen muutoksia
Liikkumista koskeva tutkimus on Suomessa monipuolista ja monialaista. 
Perinteisten lähestymistapojen ohella on viime vuosina mukaan tullut 
teknologian tutkimuksen näkökulmia. Teknologiaan liittyvän tutkimuksen 
lisääntyminen lienee seurausta ns. liikenteen murroksesta ja jollain 
aikavälillä odotettavissa olevasta automatisaatiosta. Esimerkiksi 
nousussa ollut MaaS-ajattelu on synnyttänyt merkittävästi erilaista 
tutkimusta ympärilleen. Tutkimuslaitosten suuntautumiseen vaikuttaa 
oleellisesti myös saatavilla oleva rahoitus. Liikenteen ollessa aiheena 
paljon pinnalla on myös rahoitusta saatavilla kohtuullisesti.
Yleinen trendi tutkimuksen puolella on tutkimusten popularisointi eli 
tieteen yleistajuistaminen. Tämä näkyy myös siten, että liikkumisen 
ohjaukseen perinteisesti liitettyä viestintää tekevät nykyään yhä 
useammin myös tutkimuslaitokset.
Sekä akateemisessa tutkimuksessa että erilaisissa selvityksissä on 
viime vuosina painotettu erilaisten uusien palveluratkaisujen 
käyttöönoton tutkimusta, ja sitä, miten ne näkyvät tai voisivat näkyä 
ihmisten käyttäytymisessä. Tällainen tutkimushanke on esimerkiksi ollut 
Aalto yliopiston Smart Commuting. Osa näistä teemoista on sellaisia, 
joita etenkin kansainvälisesti on pidetty keskeisinä osina liikkumisen 
ohjausta.
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Tutkimuslaitokset: esimerkkinä VTT
Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy on jo pitkään ollut tekijänä useissa 
erilaisissa liikennettä ja liikkumista koskevissa hankkeissa. Tyypillisesti VTT:n 
rooli on koskenut erilaista teknologiaan liittyvää tutkimusta ja kehitystä, 
esimerkiksi autonomista liikennettä tai moottoriteknologiaa. 
Liikenneturvallisuuspuolella viime vuosien merkittävää toimintaa on ollut 
Turvallinen liikenne 2025 -tutkimusohjelman toteuttaminen. Viime vuosina 
toiminnassa on ollut hyvin keskeistä MaaS-kehityksen vauhdittaminen ja 
tutkiminen. VTT on osin laajentanut toimintaansa myös viestintähankkeisiin.
VTT luettelee liikenneratkaisuja koskeviksi toiminta-alueikseen
● Ajoneuvojärjestelmät
● Liikennejärjestelmät
● Liikenneturvallisuus
● Logistiikka
● Älyliikenne
Muutoksia alueilla ja kunnissa
Yhä useammat kunnat ja kaupungit ottavat strategioissaan ja 
toiminnassaan huomioon liikenteen haitalliset vaikutukset. Myös 
liikenteeseen liittyvien palveluiden monipuolisempi huomioon ottaminen 
on nykypäivää. Moni kunta tarjoaa esimerkiksi pysäköintietua 
yhteiskäyttöautoille ja on mukana kehittämässä laajempia liikkumisen 
palvelujen kokonaisuuksia.
Kunnat, jotka toimivat toimivaltaisina viranomaisina joukkoliikenteessä 
tekevät aktiivista liikkumisen ohjauksen työtä nimittämättä sitä 
välttämättä liikkumisen ohjaukseksi vaan enemmänkin oman 
toimintansa kehittämiseksi ja markkinoinniksi. Muutoksena aiempaan 
voidaan ehkä todeta esimerkiksi Helsingin seudun liikenteen ja Turun 
Fölin nostaneen esiin myös pyöräilyn ja kävelyn merkitystä. Tästä 
kertovat esimerkiksi kaupunkipyöräjärjestelmien implementointi sekä 
kävelyn ja pyöräilyn teemoihin liittyvät viestintäkampanjat. Lisäksi 
esimerkiksi HSL tarjoaa esimerkiksi autonvuokraukseen tai 
yhteiskäyttöpalveluihin etujaa matkakortillaan.
Kaupunkien kokeilut uudenlaiseen liikenteeseen ja palveluihin liittyen 
ovat lisääntyneet. Tästä kertovat muun muassa kaupunkien omat 
kehitysyritykset, jotka ovat ottaneet liikkumisen teemoja omakseen. 
Kehitysyhtiöt ovat mukana useissa liikkumisen ohjausta sivuavissa EU-
hankkeissa.
Kuntien ja ELY-keskusten työhön vaikuttaa jatkossa suunnitteilla oleva 
maakuntauudistus. Tässä uudistuksessa liikenteeseen, liikkumiseen ja 
erityisesti liikkumisen ohjaukseen liittyvät päätökset ja toimet on 
kaavailtu siirrettäväksi maakuntien hallinnoille.
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Kuva 17. HSL haluaa kannustaa 
kaikkia metropolin asukkaita 
kävelemään enemmän.
Osana kävelyn 
markkinointistrategiaa on laadittu 
seudullinen kävelyn ilme. Kuvat 
HSL:n kampanjasta kävelyn 
lisäämiseksi huhtikuussa 2018.
https://www.hsl.fi/k%C3%A4vely
Uudet paikalliset toimijat: esimerkkejä
Forum Virium
Forum Virium Helsinki on Helsingin kaupunkikonserniin kuuluva 
osakeyhtiö, joka kehittää uusia digitaalisia palveluja yhdessä 
yritysten, Helsingin kaupungin, muiden julkisten toimijoiden sekä 
kaupunkilaisten kanssa.
Merkittävänä osa-alueena on viime vuosina ollut liikkumisen 
digitaalisten ratkaisujen tuominen kaupunkiin. Näkyvää toimintaa 
ovat olleet autonomisen liikenteen ja robottibussien kokeilut. 
Näiden ohella on Forum Viriumilla vuonna 2018 käynnissä muun 
muassa 6aika: Perille asti –hanke, jossa haetaan ja pilotoidaan 
uusia liikkumisen palveluja kohdealueilla pääkaupunkiseudulla.
Forum Viriumin hankkeet ovat usein selkeästi 
teknologiaorientoituja. Yhteinen liittymäpinta liikkumisen ohjauksen 
työn kanssa kulkee etenkin teknologian, ihmisten interaktion ja 
uusien toimintatapojen vastaanoton selvittämisessä.
Helsingin kaupungin omistamana organisaationa Forum Viriumin
toiminta keskittyy pääkaupunkiin, mutta osana hankkeita saattaa 
olla myös muualle ulottuvia osia.
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Helsingin seudun ympäristö (HSY)
Kestävän liikkumisen edistäminen on HSY:ssä painottunut 
erityisesti Ilmastoinfon toiminnassa. Ilmastoinfo on mukana 
kolmivuotisessa (2018 - 2020), EU:n rahoittamassa BSR-electric -
hankkeessa, jossa edistetään sähköistä liikennettä Itämeren 
alueen kaupungeissa. HSY:n Ilmastoinfon BSR-electric hanke 
keskittyy pääkaupunkiseudulle ja se pyrkii vaikuttamaan erityisesti 
kaksi autoa omistaviin perheisiin. Tavoitteena on, että perheet 
vaihtaisivat toisen autonsa sähköpyöriin. Hanke käsittää 
sähköpyöräilyä edistävän Virtaa fillariin -kampanjan ja alueellisia 
pilotointeja, jossa muun muassa tarjotaan sähköpyörien 
kokeilemismahdollisuuksia asuinalueilla ja työpaikoilla. 
Ilmastoinfo edistää pyöräilyä myös järjestämällä tapahtumia. 
Näkyvimpiä tapahtumia ovat vuosittain jokaisessa 
pääkaupunkiseudun kaupungissa järjestettävät Aamupalaa 
pyöräilijöille -tapahtumat, jotka ajoittuvat kevään Pyöräilyviikolle ja 
syksyn Liikkujan viikolle. 
Liikkuminen on mukana myös Ilmastoinfon laajemmissa 
kampanjoissa. Esimerkiksi Ilmastotreeni-kampanjassa liikkuminen 
on oma teemansa ruoan, asumisen ja kuluttamisen ohella. 
Liikkumisen ohjausta tarjoavat yritykset
Liikennealan konsulttiyritykset ovat alusta asti olleet  toteuttamassa ja 
kehittämässä liikkumisen ohjausta Suomessa. Alalla toimivien 
konsulttien määrä on pysynyt jokseenkin vakaana. Lähes kaikki 
liikennealan konsulttipalveluita tarjoavat organisaatiot ovat omaksuneet 
liikkumisen ohjauksen toimintatapoja ja ottaneet myös termin liikkumisen 
ohjaus palveluvalikoimaansa. Työn sisältöpainotuksissa näkyvät 
kulloisetkin trendit; esimerkiksi palvelumuotoilun, työpaikkojen 
liikkumisen ohjauksen, terveyden tai MaaS-kokeilujen noustua 
keskeisiksi näkökulmiksi on moni liikennealan konsultti lisännyt ne 
osaksi palveluvalikoimaansa.
Laajenevaan toimijakenttään voidaan myös lukea markkinaehtoiset 
toimijat, jotka toteuttavat eri organisaatioille ympäristövastuullisuuteen tai 
työntekijöiden terveyteen ja hyvinvointiin liittyviä ohjelmia. 
Ympäristöohjelmiin on yhä vahvemmin tuotu mukaan ns. laajempia 
vastuullisuuden kysymyksiä, joissa korostuu myös vastuullisuus 
liikenteessä. Esimerkiksi WWF:n Green office –ohjelmaa ollaan 
uudistamassa tähän suuntaan. 
Myös jotkin terveyteen ja hyvinvointiin liittyvät ohjelmat ovat laajentaneet 
näkökulmaansa toimistossa tapahtuvan tai vapaa-ajalla tuettavan 
liikunnan lisäksi käsittämään työmatkaliikuntaa.
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Kuva 18. Liikkumisen ohjausta tarjoavia liikennealan yrityksiä
Yhteiskäyttöautoyritykset
Suomessa on toiminut yhteiskäyttöisiin autoihin keskittyneitä yrityksiä 2000-luvun 
alusta asti, jolloin City Car Club aloitti Helsingissä. Varsinainen toimijajoukon 
kasvu on kuitenkin tapahtunut vuodesta 2015 alkaen, ja tällä hetkellä yrityksiä on 
jo kymmenkunta kappaletta. Suurin osa yrityksistä toimii pääkaupunkiseudulla, 
mutta useimmilla on pyrkimyksenä laajentuminen myös muihin kaupunkeihin.
Yhteiskäyttöautot jaetaan usein neljään eri tyyppiin sen mukaan pitääkö auto 
palauttaa takaisin noutopisteeseen, mahdollistetaanko muualle palauttaminen tai 
onko vuokraus ihmisten välistä vertaisvuokraamista. Free floating- eli kelluvassa 
mallissa ajoneuvon voi palauttaa mihin vain toiminta-alueella. Point-to-point -
mallissa palautus tapahtuu asemapisteisiin. Round trip -mallissa palautus 
tapahtuu takaisin noutopaikkaan. Peer-to-peer- eli vertaisvuokrausmallissa 
ajoneuvon palautus tapahtuu myös useimmiten noutopaikkaan. 
Ensimmäiset yhteiskäyttöautot Suomessa olivat tyypillisesti kuluttajille 
suunnattuja ja tiettyihin pisteisiin palautettavia. Sittemmin sekä toimintamallit että 
tulevaisuuden näkymät ovat eriytyneet. Osa yrityksistä luottaa kuluttaja-
asiakkaisiin ja vapauteen valita auton palautuspaikka. Monet pienemmät yritykset 
ovat painottamassa toiminnassaan institutionaalisia asiakkaita, kuten taloyhtiöitä 
tai yrityksiä. Toistaiseksi alan yritysten toiminta ei ole ollut taloudellisesti kovin 
kannattavaa, mutta yritysten näkemys on, että pitkällä tähtäimellä se tulee sitä 
olemaan (HS 30.5.2018). Suomessa yhteiskäyttöautojen tarjoajat ovat voittoa 
tavoittelevia yrityksiä, joskin osalla toiminnassa ohjaavana on tietty arvopohja ja 
autojen määrän vähentämiseen pyrkiminen. Varsinaisia aattellisia tai 
osuuskuntapohjaisia toimijoita ei Suomessa ole, vaikka esimerkiksi Keski-
Euroopassa niillä onkin ollut merkittävä rooli etenkin pienten kaupunkien 
palveluiden synnyttämisessä.
Kaupungit ja kunnat asiakkaina
Kuntien kiinnostus yhteiskäyttöautoja kohtaan on kasvussa, ja erilaisia kokeiluja 
ja yhteistyöprojekteja on käynnissä useassa keskisuuressa kunnassa. 
Toimintamallit vaihtelevat jonkin verran, mutta yleisimmin kunta hankkii 
yhteiskäyttöautoja palveluna yritykseltä, ja näin myös kuntalaiset saavat autoja 
käyttöönsä. Toisessa mallissa kunta antaa omia autojaan lainattavaksi 
palveluntuottajan, esimerkiksi vertaisvuokrausyrityksen palveluun.
Kuntien motiivina toimintaan on ollut ensisijaisesti omien päästöjen vähentäminen 
ja edelläkävijyyden näyttäminen. Merkittävä rooli on myös kuntalaisten tai 
esimerkiksi turistien palvelutason parantamisella. Yrityksistä etenkin OP 
DriveNow -palveluineen on tavoittanut useita kunta-asiakkaita.
Asuinkiinteistöt ja taloyhtiöt
Asunkiinteistöjä rakennettaessa yhteiskäyttöautot kiinnostavat rakennuttajia 
etenkin autopaikkojen vähentämistarpeen näkökulmasta. Kaavoittajalla on tässä 
merkittävä rooli, sillä usein yhteiskäyttöautojen saaminen osaksi palveluita on 
kiinni kaavan mahdollistamasta poikkeamasta autopaikkanormiin. 
Yhteiskäyttöautot voivat toimia myös houkuttimena ja imagotekijänä sellaisille 
asunnoille, joiden kysyntä on muuten heikkoa. Helsingin opiskelija-asuntosäätiö 
esimerkiksi tarjoaa kokeilussa yhteiskäyttöautoja soluasujille.
Etenkin pienemmät yhteiskäyttöautoalan yritykset näkevät asuinkiinteistöt 
keskeisiksi yhteiskäyttöautomarkkinoiden laajentumisen kohteiksi.
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Autoala ja liikkumisen ohjaus
Autoalan näkemykset liikenteen tulevaisuudesta eroavat useassa 
suhteessa teknologia- tai liikkumispalvelualan näkökulmasta. Keskeisin 
sekä globaalisti (KPMG Global Automotive Executive Survey 2018) että 
kotimaisesti (AKL:n suhdannebarometri 2018) tunnustettu muutostekijä on 
liikenteen sähköistyminen, minkä oletetaan tapahtuvan ennen kaikkea 
henkilöautoissa. Auton omistajuuden vähenemisen autoala uskoo uusien 
liikennepalveluiden sijasta tapahtuvan ennen kaikkea yksityisleasingin 
kasvun kautta. Esimerkiksi yhteiskäyttöautojen ei katsota olevan erityisen 
merkittävä muutostekijä etenkään kotimaisten autoalan toimijoiden 
mielestä.
Autoala tunnistaa MaaS-kehityksen ja erilaisten uusien digitaalisten 
palveluiden olemassaolon, mutta niiden ei ainakaan lyhyellä tähtäyksellä 
katsota uhkaavan yksityisautoilua. MaaS:in suhteen autoteollisuus 
näyttääkin olevan osin odottavalla kannalla, vaikka samaan aikaan myös 
investointeja alalle on tehty. Suomessa autoala on tullut liikkumisen 
palvelukehitykseen mukaan ennen kaikkea välillisesti ja leasing-
palveluiden kautta. Yksityisleasing ja vuokra-autojen liittäminen osaksi 
MaaS-palveluita on etenkin vuokra-autoyritysten kannalta kiinnostavaa.
Dieselautot ovat saaneet hiljattain runsaasti negatiivista näkyvyyttä ja 
niihin kohdistuva tiukentuva päästösäätely vähentää niiden 
houkuttelevuutta. Autoiluun liittyvien negatiivisten mielikuvien ei 
kuitenkaan autoalalla katsota johtavan merkittävään yksityisautoilun 
vähentymiseen. Osa auton valmistajista on tosin ilmaissut haluavansa 
varautua uusilla liikkumisen ja autoilun palveluilla nuorten muuttuviin 
asenteisiin auton omistajuuteen liittyen.
Autonomisen liikenteen suhteen autoalan näkemys on pysynyt viime 
vuodet melko vakaana. Yleinen näkemys on vaiheittainen siirtymä 
automatisaatiota kohti. Suuria ja nopeasti tapahtuvia muutoksia ei odoteta 
nähtävän.
Mobility as a Service
Mobility as a Service eli MaaS tarkoittaa liikkumisen tarjoamista 
palveluna yhdistämällä eri kulkumuotoja saumattomaksi ovelta 
ovelle kokonaisuudeksi, yhtenäistä reittisuunnittelu- ja 
maksualustaa käyttäen. Konseptin perusajatus on tarjota 
yksityisautoilun ”huolettomuutta” vastaava käytettävyys muilla, 
kestävämmillä kulkutavoilla. MaaS-ilmiö alkoi nousta pinnalle 
vuosina 2014 - 2015, jolloin aihetta käsitelleen diplomityön lisäksi 
myös perustettiin ensimmäiset alan yritykset. Tällä hetkellä 
Suomessa toimii yksi yksinomaan MaaS-liiketoimintaan 
keskittynyt yritys ja palvelu.
Käytännössä MaaS antanee laajassa mitassa vielä odotuttaa 
itseään ja suurimpia lupauksiaan helposta ja kestävästä 
liikkumisesta. Syitä hitaalle kehitykselle on useita ja näkemys 
riippuu toimijasta. Vuonna 2018 voimaan tulleen 
liikennepalvelulain myötä Suomi on kuitenkin 
henkilökuljetusympäristönä aiempaa valmiimpi eri toimijoiden 
kuljetuksia ja myyntijärjestelmiä integroiville palveluille. Suljetut ja 
toisistaan eroavat lippujärjestelmät rajoittavat nykytilassa 
yhdistelyyn pyrkivien palveluiden toimintamahdollisuuksia.
Liikkumisen ohjaukseen MaaS:silla on useita liittymäpintoja. 
MaaS:in kantava ajatus on, ettei kulkijoita tarvitsisi enää 
kannustaa tai ohjata kestäviin kulkutapoihin, jos niistä tehdään 
oletusarvoinen, helposti toimiva ratkaisu. Erilaisten haittojen 
vähentäminen, esimerkiksi ruuhkien välttäminen, voisi tapahtua 
järjestelmien sisällä reittejä ja kulkutapoja ohjaamalla.
Toistaiseksi käytettävissä oleva tieto viittaa siihen suuntaan, ettei 
MaaS johda automaattisesti kestävämpään liikennejärjestelmään, 
vaan kestävyystavoitteiden saavuttamiseksi tarvitaan myös 
julkisen vallan toimia. Joidenkin selvitysten mukaan suurin osa 
MaaS-palveluiden käyttäjistä ja käyttäjäpotentiaalista olisi 
joukkoliikenteen nykyisissä käyttäjissä (Ratilainen 2017), jotka 
saattavat kestävyystavoitteiden vastaisesti alkaa kulkea 
henkilöautoilla aiempaa enemmän. Ilman käytännön kokemuksia 
palvelusta MaaS voi näyttäytyä vannoutuneille autoilijoille ennen 
kaikkea joukkoliikenteen lisänä.
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Uusia liikenteen toimijoita
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MaaS Alliance
Mobility as a Service (MaaS) Alliance on 
kansainvälinen julkisen ja yksityisen sektorin
välinen yhteistyöelin. Tehtäväkseen MaaS
Alliance määrittelee yhteisten perustusten ja 
lähestymistapojen hakemisen suhteessa
MaaS:siin. Vaikka MaaS Alliance on 
kansainvälinen toimija, sen kehityksessä on 
suomalaisilla toimijoilla ollut merkittävä rooli. 
Myös liikenne- ja viestintäministeriö, 
Liikennevirasto ja Trafi ovat Alliancen jäseniä.
Alliancen tavoitteena on edistää MaaS-
ajattelua, ja siinä mielessä näkökulma
muistuttaa liikkumisen ohjauksen
eurooppalaisen edistäjän EPOMM:n toimintaa. 
Merkittävä ero liikkumisen ohjauksen kenttään
on pyrkimys nimenomaan uusien
markkinoiden luomiseen ja liiketoiminnan
edistämiseen (MaaS Alliance White Paper).
Kyyti
Kyyti on monialainen liikkumisen palvelutuottaja 
ja toimija. Yrityksen tähtäimessä on 
täysimittaisen MaaS-palvelun luominen, mutta se 
toimii myös liikennepalvelulain mukaisena 
liikennepalvelun tuottajana. Yrityksen merkittävin 
liikennepalvelu on kyytien yhdistämiseen 
perustuva halpataksipalvelu.
Yritys tekee erilaista liikkumisen ohjausta 
sivuavaa työtä ja toimii useissa hankkeissa 
yhdessä julkisen sektorin kanssa. Hankkeita on 
ollut muun muassa kyytien yhdistelyssä ja 
työmatkojen palveluissa.
MaaS Global
MaaS Global on vuonna 2015 perustettu liikkuminen 
palveluna (Mobility as a Service) -operaattori. Yrityksen 
rooli on olla puhtaasti operaattori ja kyytien välittäjä. Omaa 
liikennöintiä sillä ei ole, ja kyseessä onkin ennen kaikkea 
teknologiayritys. Liikennepalvelulain näkökulmasta 
kyseessä on siis yhdistämispalvelu. Yrityksen tavoitteena 
on voimakas kansainvälistyminen ja toimintaa on jo ainakin 
Iso-Britanniassa.
Toiminnassaan MaaS Global keskittyy toistaiseksi isoihin 
kaupunkeihin ja kaupunkiseutuihin. Tällä hetkellä yrityksen 
Whim-palvelu toimii Suomessa pääkaupunkiseudulla, jossa 
joukkoliikenteen ohella sovelluksen kautta on saatavissa 
takseja ja huomattava määrä eri yhtiöiden vuokra- ja 
yhteiskäyttöautoja.
OP
OP on Suomen suurin finanssiryhmä, joka on viime vuosien aikana 
laajentanut toimintaansa uusille toimialoille, mukaan lukien 
terveydenhoito ja liikenteen palvelut. OP ylläpitää Suomessa DriveNow
yhteiskäyttöautopalvelua ja kuukausimaksullisia Kulk -sähköautoja. 
Alkujaan saksalainen DriveNow on yli 20 000 rekisteröityneellä 
käyttäjällään ja 150 autollaan Suomen suurin yhteiskäyttöautopalvelu. 
Palvelu toimii varsinaisesti pääkaupunkiseudulla, mutta on levinnyt 
yksittäisten lainattavien autojen muodossa myös muille paikkakunnille.
5 Liikkumisen ohjaus uudessa ajassa
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Toiminnan muutostarve ja haasteet
Kestävän liikkumisen ratkaisut ja liikkumisen ohjaus niiden osana hakevat vielä 
paikkaansa nykyisessä liikkumisen murroksessa. Asenneilmapiiri ja 
yhteiskunnalliset tavoitteet ovat kuitenkin kestävää liikkumista suosivia, ja 
liikkumisen ohjauksen työllä voidaankin katsoa olevan yhteiskunnallisen vastuun ja 
vaikuttamisen paikka. Kestävän liikkumisen edistämistarve ei todennäköisesti tule 
lähitulevaisuudessa vähentymään. Esimerkiksi uudet liikkumisen palvelut tuovat 
auton käytölle uusia vaihtoehtoja, mutta eivät automaattisesti ratkaise kaikkia 
liikenteeseen liittyviä haasteita. Myöskään sähköisen ja autonomisen liikenteen 
edistäminen ei ainakaan lyhyellä aikavälillä vastanne autoilun kasvun taittamiseen. 
Kestävän liikkumisen noustua yhä vahvemmin yhteiskunnan ja liikennealan 
tavoitteeksi kysymykseksi jää, mikä on liikkumisen ohjauksen rooli tässä 
kokonaisuudessa. Toisaalta on todettu, että ilmastotavoitteiden saavuttamiseksi 
on otettava kaikki keinot käyttöön, ja lisäksi yksittäisten liikkujien 
käyttäytymismuutoksen tarvetta on korostettu entisestään. Itsenäisenä 
näkökulmana käyttäytymisen muutos on melko monimutkainen ja vaikeasti 
omaksuttava asia. Käytettyjä termejä keskeisempää on hyödyntää käyttäytymisen 
muutosta soveltavia liikkumisen ohjauksen keinoja esimerkiksi kohderyhmätyöhön 
ja liikkumisen palveluiden kehittämiseen.
Rahoituksen suhteen liikkumisen ohjauksen teemoilla on yhteistyömahdollisuuksia 
terveyden edistämisen kanssa. Toinen rahoituspolku on liikkumisen palveluiden 
kehittäminen. Eri toimijoiden roolit kaipaavat kuitenkin selkeytystä. Myös 
yhteiskunnalliset tavoitteet ja markkinaehtoisen toiminnan tavoitteet kaipaavat 
lisää vuoropuhelua. Rahoituslähteistä esimerkiksi Euroopan Unionin rahoitushaut 
ovat mielenkiintoisia, mutta vaativia ja suuria hakuponnistuksia. Monipuolisten 
rahoituslähteiden ongelmaksi voi koitua se, että eri rahoitukset jäävät hajanaisiksi 
ja hyvät toimintamallit vakiintumatta ja levittämättä. 
Nykytilanteessa, jossa ilmastohaasteisiin täytyy vastata nopealla aikataululla, on 
useita toimenpiteitä kokoavien toimintatapojen rooli entistä tärkeämpi. Liikkumisen 
ohjauksen toiminnassa yhdistellään jo lähtökohtaisesti erilaisia keinoja ja pyritään 
vaikuttamaan niihin, joiden rooli muutoksessa on suurin: liikkumistarpeiden 
aiheuttajiin ja tärkeimpänä itse liikkujiin. Liikkumisen ohjaus voi keinovalikoimineen 
kuitenkin tukea myös muita kuin ilmastonmuutoksen hillintään liittyviä tavoitteita. 
Seuraavilla sivuilla on avattu liikkumisen ohjauksen roolia ja mahdollisuuksia 
suhteessa liikenteen palveluistumiseen, terveyden edistämiseen sekä 
liikenneturvallisuustyöhön.
Liikkumisen ohjauksen integrointi osaksi erilaisten organisaatioiden toimintaa on 
nähty keskeisenä keinona liikkumisen ohjauksen työn vakiinnuttamisessa. Monet 
sellaiset tahot, jotka ovat saaneet liikkumisen ohjauksesta synergiahyötyjä omalle 
toiminnalleen, ovat olleet kaikkein vastaanottavaisimpia tuomaan liikkumisen 
ohjauksen näkökulmaa mukaan työhönsä. Integrointi on siis ainakin jossain 
määrin kulkenut korostamalla liikkumisen ohjausta laveana joukkona erilaisia 
viisaan liikkumisen edistämiskeinoja.
Liikkumisen ohjauksen työtä tulisi jatkossa saada vietyä yhä vahvemmin osaksi 
liikkumistarvetta synnyttävien tahojen (esim. työpaikat) toimintaa – vaikka se ei 
liittyisi niiden omiin ydintoimintoihin. Onnistuakseen integroinnin tulee tapahtua 
kunkin organisaation omia tavoitteita tukien ja mahdollisesti jo tehtäviä toimia 
hyödyntäen.
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Liikkumisen ohjaus suhteessa 
liikenteen palveluistumiseen
Uudet liikkumis- ja yhdistämispalvelut ovat tulossa, ja niihin on ladattu 
runsaasti erilaisia, osin ristiriitaisiakin odotuksia: palveluiden odotetaan 
sekä helpottavan liikkumista että toisaalta vähentävän ainakin erillisten 
matkojen tarvetta. Palveluistuminen saattaa myös helposti jättää suuren 
osan viisaan liikkumisen kokonaisuudesta ulkopuolelleen. Pyöräilystä 
saadaan uutta myytävää palvelua lähinnä kaupunki- ja lainapyörien 
kautta, ja kävelystä luotuja kaupallisia palveluita ei toistaiseksi ole. 
Lisäksi liikkumistarpeen vähentäminen ei ole toistaiseksi ollut liikenteen 
palveluistumisen keskiössä, ja uusi tarjonta saattaa synnyttää uutta 
kysyntää.
Lähivuosina kehityskulku on myös yhä todennäköisemmin kaksijakoinen. 
Kaupunkiseuduille tulee syntymään yhä enemmän erilaisia 
liikkumispalveluita. Julkisen sektorin oleellisimmaksi tehtäväksi jää näillä 
alueilla kehityksen suunnan arvioiminen ja mahdollinen puuttuminen 
epäsuotuisiin vaikutuksiin. Ainakin lyhyellä aikavälillä näyttäisi siltä, että 
suuri osa uusista palveluista pikemminkin lisää autoilua kuin vähentää 
sitä. Liikkumisen ohjauksen rooli on tässä ympäristössä ennen kaikkea 
palvelujen käytön kohdentamisessa niin, ettei näin tapahtuisi. 
Käytännössä siihen voidaan päästä kohdentamalla markkinointia ja 
viestintää toivottuihin ryhmiin eli ns. vannoutuneisiin autoilijoihin ja auton 
ostoa harkitseviin. Esimerkiksi segmentoinnit auttavat näiden 
avainryhmien haarukoinnissa.
Isoimpien kaupunkiseutujen ulkopuolella liikennemarkkinoiden 
vapauttaminen, liikennepalvelulaki ja muut muutokset saattavat näkyä 
toisin. Uusia palveluita ei todennäköisesti juurikaan synny 
markkinaehtoisesti, ja pahimmassa tapauksessa nykynen palvelutaso voi 
heiketä esimerkiksi maaseudun taksien vähetessä.
Haja-asutusalueiden liikkumismahdollisuuksien kannalta yhä 
keskeisemmäksi muodostuu se, miten hyvin julkinen sektori onnistuu 
oman toimintansa käyttämisessä ohjaavana tekijänä. Liikkumispalveluita 
voidaan synnyttää esimerkiksi olemassa olevia lakisääteisiä 
henkilökuljetuksia tai merkittävän työnantajan asemaa hyödyntäen. 
Parhaimmillaan pakko asioiden uudella tavalla ajatteluun voi synnyttää 
myös hyviä tuloksia. Välittömimmin se näkyy jo, kun ”taksitaksasta” 
luopumisen myötä kaikki kunnat joutuvat miettimään kuljetuksia 
uudelleen vähintäänkin kilpailutuksen verran.
Haja-asutusalueilla tie uusiin palveluihin kulkee siis merkittävässä määrin 
olemassa olevien palveluiden asiakaslähtöisen kehityksen kautta. 
Liikkumisen ohjauksen keinoin voidaan tukea kehitystä esimerkiksi 
palvelupilotein ja toisaalta rohkaisemalla ihmisiä kyydin jakamiseen ja 
sivutoimiseen kuljettajuuteen. Julkisen ja markkinaehtoisen toiminnan 
roolien selkeytys ja avoin vuoropuhelu on ensiarvoisen tärkeää.
Liikkumisen ohjauksen rooli suhteessa palveluihin näyttäytyy siis 
kehityksen vauhdittajana ja tarvittaessa myös suuntaajana. Keskeinen 
kysymys on, miten viisaan liikkumisen tavoitteet saadaan vietyä osaksi 
palveluistumisprosessia, jotta vaikutukset ovat toivotun suuntaisia. 
Liikenteen uusista palveluista syntyy myös vääjäämättä huomattava 
määrä liikkumisdataa, jonka valjastaminen osaksi muuta kestävän 
liikkumisen edistämistä on tarpeen.
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Liikkumisen ohjaus suhteessa 
terveyden edistämiseen
Terveyden edistäjien ja liikkumisen ohjauksen toimijoiden 
kasvavalle yhteistyölle on selvästi vähintään viestinnällisen 
yhteistyön tarvetta - ja myös kysyntää. Keskeistä on saada esiin 
terveyteen liittyvää vaikuttavuustietoa ja koota tieto siten, että se 
on helposti hyödynnettävissä. Tiedon tarvitsijoita ovat esimerkiksi 
tulevien maakuntien ja kuntien työntekijät. Terveyden edistämisen 
järjestötoiminta on osin rajautunut omaksi sektorikseen, kuten 
toisaalta myös liikennesektori, ja sektorien välistä hyvää 
yhteistyötä tarvitaankin edelleen. Synergiaedut ovat suuria, kun 
tekemiselle on yhteinen tavoite.
Jossain määrin ongelmalliseksi on koettu se, että liikkumisen 
ohjaukseen ja liikenteeseen liittyvä terminologia on liikunnan 
edistäjien keskuudessa vierasta. Termien erilaiset merkitykset 
vaikuttavat asioiden tulkintaan ja siten myös yhteistyön 
edistämiseen.
Kansanterveyteen liittyvät tavoitteet liikkumattomuuden 
vähentämiseksi ja arkiliikunnan lisäämiseksi ovat viime aikoina 
nousseet aiempaa enemmän yhteiskunnalliseen keskusteluun. 
Tässä keskustelussa yksilön hyvinvoinnin näkökulma nousee 
keskeiseksi. Kestävän liikkumisen ja terveyden edistämisen 
yhteistyön synergiaedut ovatkin ilmeiset ja todennettavissa. Muita 
terveyden edistämiseen liittyviä, liikennettä koskevia teemoja ovat 
muun muassa liikenteen melu, lähipäästöt ja elinympäristö.
Kestävän liikkumisen kulkumuodoista kävely ja pyöräily nousevat 
keskeisiksi tarkasteltaessa terveyden edistämistä. Toisinaan myös 
joukkoliikenne katsotaan osaksi tätä kokonaisuutta. Kävelyn 
edistäminen on toistaiseksi jäänyt vähemmälle huomiolle 
pyöräilyyn liittyvän nosteen rinnalla. Pyöräilyn suosiota on 
selitettänyt osin (Descombes et al. 2015) muita kulkumuotoja 
korkeampi järjestäytymisen aste ja se, että järjestöt sekä pyöräilyn 
että liikunnan edistämisen puolella ovat myös rahoitusten saajien 
ja hankkeiden vetäjien roolissa.
Pyöräilyn ja terveyden trendien hyödyntäminen ja niiden 
heijastuminen esimerkiksi infrastruktuuriin panostamisessa tekee 
trendeistä pysyvämpiä, ja siten niiden vaikutukset kantavat pitkälle 
tulevaisuuteen. Vaikutuksia ja vaikuttavuutta tulisi pohtia yhä 
enemmän kestävän liikkumisen näkökulmasta etupainotteisesti 
eikä vasta jälkikäteen.
Terveyden edistämisen ja liikkumisen ohjauksen yhteistyön 
kehittämisen katsotaan nykyisin olevan keskeistä ja hyödyttävän 
molempia osapuolia. Ilmasto- ja ympäristötavoitteiden lisäksi 
liikunnan edistämisen tavoitteet sopivat hyvin liikkumisen 
ohjauksen osaksi.
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Liikkumisen ohjaus suhteessa 
liikenneturvallisuustyöhön
Liikenneturvallisuuden, terveyden edistämisen ja kestävän 
liikkumisen yhteydet ovat merkittävät. Turvallisuus kytkeytyy 
keskeisesti hyvinvointiin sekä asuinympäristön laatuun. 
Liikenteen turvallisuus, tai sen turvattomuus, ilmenee paitsi 
tapahtuneina onnettomuuksina, myös koettuna turvattomuutena. 
Turvattomuuden kokemus johtaa helposti liikkumattomuuteen tai 
vaikuttaa kulkutapavalintoihin. 
Hyvänä esimerkkinä on koulujen saattoliikenne, jonka koetaan 
monin paikoin kasvaneen ja aiheuttavan jo vakavia ongelmia 
koulujen ympäristössä. Yhtenä syynä nähdään vanhempien 
huoli koulumatkan turvallisuudesta. Toisaalta näin lisääntyvä 
autoliikenne lisää turvattomuutta. Turvallisten jalan ja pyörällä 
tehtävien koulumatkojen lisääminen edistää niin  liikkumisen 
ohjauksen kuin liikenneturvallisuudenkin tavoitteita, lisää lasten 
ja nuorten arkiliikkumista ja antaa pohjan kulkutapavalinnoille 
myös aikuisena.
Ihmisten hyvinvoinnin ja arkikokemuksen kautta 
liikenneturvallisuus, esteettömyys ja elinympäristön laatu 
nivoutuvat yhteen ja vaikuttavat myös liikkumisvalintoihin. Siten 
liikenneturvallisuuden, terveyden edistämisen ja liikkumisen 
ohjauksen viesteissä on paljon yhtäläisyyksiä. Yhteistyötä ja 
synergiahyötyjä on järkevää hyödyntää, kuten on tehtykin.
Osin liikenneturvallisuutta koskevassa keskustelussa on noussut 
esille ristiriitaiseksi koettu asetelma pyöräilyn järjestökentän 
painottaman pyöräilymäärien lisäämisen ja 
liikenneturvallisuustoimijoiden painottaman pyöräilyn 
turvallisuuden välillä. Puhuttaessa esimerkiksi autoliikenteen 
nopeuksien alentamisesta tai kävelyn ja pyöräilyn 
liikenneympäristön kehittämisestä keskustelu löytää helposti 
myös yhteisiä sävyjä. 
Liikenneturvallisuustyön johtoajatus Suomessa, kuten monissa 
maissa, on ns. nollavisio: järjestelmää tulee jatkuvasti kehittää, 
sillä inhimillinen virhe ei saa johtaa kuolemaan tai vakavaan 
loukkaantumiseen.
Kansainvälisessä keskustelussa liikenneturvallisuus nähdään 
usein osana yleistä kestävää kehitystä (sustainable
development). Liikenteen turvattomuus nähdään nimenomaan
terveyteen kohdistuvana ongelmana (kuolemat ja 
loukkaantumiset). Esimerkkinä WHO:n tieliikennetuvallisuutta 
käsittelevä asiakirja Fact Sheet on SDGs – Road Safety (2017). 
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5.1 Skenaariot liikkumisen ohjauksen 
roolista
79
Skenaariot
Liikkumisen ohjauksen toiminnan jatkosuuntia on 
seuraavassa hahmotettu kuuden skenaarion kautta. 
Yksikään skenaario ei itsessään ole kokonaisvaltainen 
ratkaisuehdotus, mutta voi auttaa jatkotyön painopisteiden 
valinnassa ja valintojen vaikutusten arvioinnissa. 
Todennäköisintä silti on, että liikkumisen ohjaus asemoituu 
parhaiten tukiessaan jokaisen tässä kuvatun skenaariopolun 
teemoja. Liikkumisen ohjauksen työtä voidaan ajatella 
kokonaisvaltaisena kestävän liikkumisen näkökulman 
välittäjänä ja toisaalta asiakaslähtöisen, liikkujan 
näkökulmasta lähtevän ajattelun tukijana.
Kaikille tässä esitetyille skenaarioille yhteistä on 
mahdollisuus joko säilyttää liikkumisen ohjaus omana 
käsitteenään tai integroida sen sisältämät toimenpiteet 
muihin sektoreihin. Liikenteeseen liittyvät haasteet ja 
painopisteet muuttuvat ajassa. Eri haasteisiin syntyy 
yksittäisiä uusia ratkaisuja. Ilman kokonaisvaltaista 
näkökulmaa ajaudutaan helposti yksittäisten ratkaisujen 
itsenäiseen edistämiseen. Parhaisiin ratkaisuihin päästään 
käyttämällä koko kestävän liikkumisen edistämisen 
keinopalettia.
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Kuva 20. Teemat muuttuvat ajassa
Skenaariot
1. Liikkumisen ohjaus osaksi 
liikennesuunnittelua ja liikenteen kysynnän 
hallintaa
Siirretään painopistettä viestinnästä kohti liikkumisen suunnittelua, kysynnän 
hallintaa ja liikennesuunnittelun peruskysymyksiä. Katsotaan, että liikkumisen 
ohjauksen toimintaan on jo sitoutettu huomattava määrä monialaisia 
yhteistyötahoja, ja toimijajoukon laajentamisesta edetään toiminnan 
syventämiseen. Uusina toimijoina tavoitellaan lähinnä niitä, joiden konkreettisesti 
halutaan muuttavan toimintaansa, esimerkiksi kaupan ala ja työnantajat. 
Tuodaan työkalupakkiin kannustimien ohella yhä enemmän myös ns. kovia 
keinoja, kuten pysäköinnin rajoittamista. Viestintää ja markkinointia tehdään yhä 
kohdennetummin ja kohderyhmätietoisemmin.
Mahdolliset riskit
● Kestävän liikkumisen ilmiön noste loppuu kesken tai pelkän 
palvelukehityksen ajatellaan riittävän
● Liikkumistarpeen synnyttäjiä ei saada mukaan kuin korkeintaan 
viestinnällisiksi toimijoiksi
● Jos liikkumisen ohjauksen toimintaan ei riitä rahoitusta ja nostetta, taantuu se 
pienen piirin tekemiseksi
2. Palvelukelkkaan hyppääminen
Katsotaan liikkumisen palveluistumisen olevan jo siinä pisteessä, että se on 
ensisijainen väylä kulkutapamuutosten saavuttamiseen. Alalla on voimakas 
noste ja siten myös mahdollisesti resursointia toiminnan kehittämiseen 
esimerkiksi ilmastotavoitteet huomioivaan suuntaan. Liikkumisen ohjauksella on 
palvelukehitykselle annettavaa etenkin pienemmillä paikkakunnilla, joissa 
julkisen sektorin rooli on korostunut palveluiden mahdollistamisessa. 
Korostetaan erityisesti kohderyhmätyöskentelyä ja liikkumisen ohjaukseen 
liittyvää käyttäytymismuutoksen ymmärrystä, jotta palveluilla saadaan toivottuja 
vaikutuksia ja tuloksia.
Mahdolliset riskit
● Lupauksestaan ja tarjotusta liikkumisen ohjauksen tuesta huolimatta palvelut 
eivät tuota toivottuja ratkaisuja ilmastotavoitteisiin. Autoliikenne kasvaa 
lyhyellä aikavälillä.
● Palveluita syntyy vain kaikkein suurimpiin kaupunkeihin muiden alueiden 
jäädessä unohduksiin.
● Viisaan liikkumisen terveyttä edistävät vaikutukset unohtuvat, sillä 
palveluympäristössä ko. liiketoimintamahdollisuuksia on vähän. Pyöräilyn 
edistäminen irtautuu erilliseksi järjestökentän asiaksi.
● Julkisten ja markkinaehtoisten palveluiden yhdistäminen epäonnistuu tai 
tavoitteet ovat keskenään liian ristiriitaisia.
● Palveluiden korostaminen ja liikennemarkkinoiden avaaminen on osittain 
poliittisten suhdanteiden armoilla.
81
Skenaariot
3. Liikkumisen ohjauksen sitominen ilmastotyön 
ja kiertotalouden kehykseen
Liikkumisen ohjaus asemoidaan aiempaa kiinteämmin ilmastonmuutoksen 
hillinnän ja resurssiviisauden keinoksi, esimerkiksi energiansäästön ja 
ruokailuvalintojen tapaan. Viestitään kuluttajakeskeisesti yksilöitä vastuuttaen, 
positiivisen viestin ohella jonkin verran myös myös uhkakuvien kautta. 
Kuluttajaviestinnän ohella keskeiseksi nousee vaikuttavuustiedon ja eri keinojen 
päästövähennyspotentiaalin arviointi sekä ko. tiedon vieminen vahvemmin osaksi 
ilmastotyötä.
Mahdolliset riskit
● Liikkumisen ohjauksen yhteys liikennesuunnitteluun menetetään.
● Suhde kestävään liikkumiseen voi julkisessa keskustelussa polarisoitua 
entisestään, ja aihe näyttäytyy liikkumisen järkeistämisen sijasta yhä 
enemmän tietynlaisten elämäntapojen ja urbanismin korostamisena.
● Liikenteen purkaminen yksilön valinnoiksi voi viedä huomiota pois julkisen 
sektorin ja institutionaalisten toimijoiden mittavalta roolilta. Kestävään 
kulutukseen helposti liittyvä rebound-efekti voi myös jäädä huomiotta.
● Kulkutapamuutoksia syntyy hitaasti ja lähinnä sukupolvittaisena, ja liikkumisen 
ohjauksen lisäarvo muutenkin etenevälle prosessille jää vaikeasti 
määriteltäväksi.
4. Liikkumisen ohjaus kävelyn ja pyöräilyn 
edistäjänä
Kehittyvien liikkumispalveluiden katsotaan tässä skenaariossa riittävän suurten 
ilmastopoliittisten ja kaupungistumisen tuottamien ongelmien ratkaisuun, mutta 
kävely ja pyöräily jäävät helposti palvelukehityksen ulkopuolelle, ja siksi 
liikkumisen ohjauksen työssä keskitytään näihin kulkumuotoihin. Pyöräilyä edistää 
vahva järjestökenttä, mutta kävelyllä ei ole vastaavaa edistäjätahoa, ja siksi 
liikkumisen ohjauksen toiminnalla on mahdollista tukea varsinkin kävelyä. 
Liikkumisen ohjauksen kokonaisvaltainen lähestymistapa tuo kävelyn ja pyöräilyn 
edistämiseen lisää liikennejärjestelmä- ja matkaketjutasoista ymmärrystä sekä 
asiakasnäkökulmaa.
Mahdolliset riskit
● Pyöräilyn edistäjiä on jo paljon, joten liikkumisen ohjauksen tuoma lisäarvo 
suhteessa järjestöjen työhön voi jäädä pieneksi.
● Kävelyn edistämisen haasteellisuus ja rajallinen mahdollisuus täyttää ihmisten 
liikkumistarve vaikeuttaa tuloksellista toimintaa.
● Liikkumisen palvelut ja pyöräilyn edistäminen eriytyvät yhä enemmän 
toisistaan ja omin voimin tapahtuva liikkuminen näyttäytyy liikenteen sijasta 
liikuntana.
● Liikkumisen ohjauksen kokonaisvaltainen lähestymistapa menetetään ja 
kestävän liikkumisen tavoitteisiin pääseminen vaikeutuu.
● Pyöräilyn ja kävelyn edistämisen haasteet haja-asutusalueilla.
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5. Liikkumisen ohjaus käyttäytymismuutoksen 
asiantuntijatyönä
Asemoidaan liikkumisen ohjaus aiempaa selkeämmin käyttäytymismuutoksen 
teoriaa ja käytäntöjä soveltavaksi työksi. Tämä vaatii myös yhä vahvempaa ja 
selkeämpää kohderyhmätyöskentelyä. Käyttäytymismuutoksen kärjellä tapahtuva 
kohderyhmätyöskentely ei välttämättä tuota tulosta vain liikkujien 
vapaaehtoisuuteen pohjautuen,  vaan saattaa vaatia julkiselta sektorilta 
voimakasta ohjausta joko taloudellisten kannusteiden tai normiohjauksen 
muodossa.
Mahdolliset riskit
● Pelkät käyttäytymiseen vaikuttamisen keinot ovat liian hitaita tai vähäisiä 
ilmastotavoitteiden saavuttamiseksi.
● Kohderyhmätyöskentely ei toteudu niin laajana kuin tavoitteet vaatisivat.
● Vaikuttavien menetelmien ja toimintatapojen valintaan ei ole tarpeeksi 
osaamista.
6. Liikkumisen ohjaus terveyden edistäjänä
Kysyntä myös terveyttä edistävälle toiminnalle on kasvussa. Kysyntä on seurausta 
sekä demografisista syistä että elämäntapojen muutoksesta. Tässä skenaariossa 
liikkumisen ohjaus kytkentään erityisesti terveyden edistämiseen sekä 
mahdollisesti liikenneturvallisuuteen, jolloin myös liikenneturvallisuusongelmat 
nähdään kansanterveysongelmana sekä ihmisten hyvinvointia uhkaavana ja 
terveyshaittoja (loukkaantumiset) aiheuttavana tekijänä.
Mahdolliset riskit
● Terveyden edistämisellä on pitkät perinteet ja vakiintunut monipuolinen 
toimijajoukko. Liikkumisen ohjauksen toiminnalle ei välttämättä ole kysyntää 
tällä sektorilla.
● Liikkumisen ohjauksen kokonaisvaltainen lähestymistapa hukkuu terveyden 
edistämisen menetelmien joukkoon. Yhteys liikenteen suunnitteluun vaikeutuu.
● Autoilun vähentämisen sijasta (ilmastotavoitteet) toiminta keskittyy yhä 
enemmän aktiivisen liikkumisen lisäämiseen.
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5.2 Suosituksia
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Valtakunnallinen taso
KESKEISIÄ TEKIJÖITÄ
● Valtionhallinnon liikenne- ja 
ilmastotavoitteiden ja liikkumisen 
ohjauksen tavoitteiden vahvempi kytkentä
● Liikkumisen ohjaksen vaikuttavimmat 
keinot vahvemmin eri tasoisiin strategioihin 
ja toimenpideohjelmiin
● Eri hallinnonalojen haasteisiin 
vastaaminen ja uusien avauksien 
löytäminen hyödyntäen liikkumisen 
ohjauksen kokonaisvaltaista näkökulmaa 
(esimerkiksi yhteiskehittäminen ja 
yhteisrahoitteiset projektit) 
● Liikkumisen ohjauksen hyödyntäminen 
osana liikenteen uusien palveluiden 
synnyttämistä ja vakiinnuttamista 
valtionhallinnon tavoitteiden mukaisesti
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Liikkumisen ohjaus tulee kytkeä vahvemmin osaksi liikenteen mittavia tavoitteita. 
Tällaisia ovat esimerkiksi kulkutapaosuuksien muutokset tai liikenteen suoritteen 
vähentäminen ja ilmastotavoitteet.
Ollakseen vakuuttava osa liikenne-, terveys ja ympäristöpolitiikkaa liikkumisen 
ohjauksen vaikuttavuustiedon tulisi olla todennettavaa ja vertailtavissa muiden 
toimenpiteiden vaikuttavuuteen. Liikkumisen ohjauksen keinojen edullisuus 
puhuu niiden puolesta, mutta toisaalta kyseessä on osin monimutkainen ja 
nykyisin vaikuttavuustiedoiltaan heikko kokonaisuus. Lisäksi liikkumisen 
ohjauksen kokonaisuutta tulee tuoda selvemmin esiin eri tasoisissa strategioissa. 
Pelkän liikkumisen ohjauksen tai käyttäytymismuutoksen käsitteen ohella 
toimenpidesuunnitelmiin on syytä kytkeä mukaan konkreettisia toimenpiteitä, 
kuten työpaikkojen liikkumisen ohjaus. 
Pitämällä liikkumisen ohjaus edelleen omana toimintakokonaisuutenaan 
varmistetaan sen kokonaisvaltaisen, liikkujalähtöisen lähestymistavan pysyminen 
osana keinovalikoimaa. Vaihtoehtoisesti on mahdollista sisällyttää liikkumisen 
ohjauksen keinovalikko muuhun toimintaan, vaikkakin riskinä voi olla toiminnan 
näivettyminen ja osaamisen heikkeneminen. Vaikka moniin liikkumisen ohjausta 
sivuaviin teemoihin on tarjolla erillisiä rahoituslähteitä, tulee varmistaa että myös 
kokonaisvaltaiselle, useita ratkaisukeinoja hyödyntävälle kestävän liikkumisen 
edistämiselle on olemassa vakiintuneita rahoituslähteitä.
Maakunnat
Tuleville maakunnille siirrettävät tehtävät tulevat luomaan niille poikkeuksellisen 
vahvan rooli kestävän liikenteen kentällä. Liikkumisen ohjauksen kannalta oleellista on 
niiden ja kuntien välisen roolin selkeyttäminen ja kysymys siitä, mille tasolle 
liikkumisen ohjauksen asiat ja osaaminen tulee niissä viedä. Maakuntien lukuisten 
tehtävien joukossa liikkumisen ohjaus on hyvin pieni osa, ja siksi ei ole todennäköistä 
tai välttämättä edes tarpeellista saada aikaiseksi kattavasti erilaisia menetelmiä 
osaavia maakuntia. Jonkinlainen valtakunnallinen tuki ja ohjaus tulee olemaan 
välttämätöntä etenkin liikkumisen ohjauksen valtionavustusten vaikuttavuuden 
takaamiseksi. Ilman tätä voi uhkakuvana olla toiminnan taantuminen yksittäisiksi 
viestintätoimiksi ilman syvempää osaamista esimerkiksi käyttäytymismuutoksen 
menetelmistä.
Maakuntahallinto tarjoaa kuitenkin myös merkittäviä mahdollisuuksia aiempaa 
vaikuttavammalle tekemiselle. Väylänpitoon ja liikennejärjestelmäsuunnitteluun 
liittyvien tehtävien keskittäminen maakunnille voi edesauttaa esimerkiksi rakentamisen 
aikaisen liikkumisen ohjauksen lisäämistä ja liikkumisen ohjauksen kytkemistä osaksi 
väylähankkeita. Maakuntien ollessa myös terveydenhoidon järjestäjä ja osassa 
tapauksista joukkoliikennetoimija voi liikkumisen ohjauksen poikkihallinnollisten 
näkökulmien edistäminen ja työn kytkentä osaksi ennaltaehkäisevää työtä olla 
aiempaa helpompaa.
Keskeinen kysymys on, millä tasolla liikkumisen ohjaus on syytä integroida osaksi 
maakuntien strategioita. Liikkumisen ohjaus voidaan nähdä osana muihin tavoitteisiin 
pääsyn keinovalikoimaa erillisen osa-alueen sijasta.
KESKEISIÄ TEKIJÖITÄ
● Liikkumisen ohjauksen huomioon 
ottaminen osana kestävän liikkumisen 
keinovalikoimaa
● Liikkumisen ohjauksen kytkeminen 
maakunnalliseen 
liikennejärjestelmätyöhön
● Liikkumisen ohjaus osana väylähankkeita
● Riittävän osaamisen ja yhteyksien 
varmistaminen valtionavustuksien 
myöntämistä varten
● Kuntien ja maakuntien roolien ja työnjaon 
selkeytys
Kunnat ja alueelliset toimijat
Kuntien rooli liikkumisen ohjauksessa tulee jatkossakin olemaan merkittävä, joskin 
kuntakohtaisesti vaihteleva. Suurimmat kaupungit todennäköisesti hyötyvät 
liikkumisen muutoksen trendeistä liikkumisen palveluiden ja kaupungistumisen 
myötä. Kestävän liikkumisen edistämisen ja sen mahdollisuuksien luomisen sijasta 
painopistettä voi olla syytä siirtää aiempaa enemmän liikenteen haittojen ehkäisyyn 
ja kokonaiskysynnän hallintaan.
Pienet kaupungit ja kunnat tulevat todennäköisesti taistelemaan päinvastaisen 
ongelman kanssa: uusia markkinaehtoisia palveluita ei välttämättä synny ja 
erilaiset kulttuurin muutoksen tekijät nostavat viisaasta liikkumisesta esiin lähinnä 
pyöräilyä. Näiden kuntien toiminnassa merkittävässä roolissa on uusien 
mahdollisuuksien luominen esimerkiksi kokeilujen ja aktiivisen palveluiden synnyn 
tukemisen muodossa. Kokonaisvaltainen ajattelu ja etenkin liikkumisen ja 
maankäytön yhteensovittaminen ovat keskeisiä, mikäli halutaan tukea kestävän 
liikkumisen nostetta.
Kaikille kunnille ja kaupungeille on yhteistä tarve liikkumisen ohjauksen keinojen 
selkeämpään kytkemiseen osaksi muuta työtä, esimerkiksi infran parannuksia ja 
rakentamista. Kunnissa tulisi pyrkiä kohti jatkuvaa työtä, jossa liikkumisen ohjaus 
on osa muuta liikenteeseen ja liikkumiseen vaikuttamisen keinovalikoimaa 
kokonaan erillisen, projektiluontoisen toiminnan sijasta.
Eri alueellisten toimijoiden kannalta suhde maakuntiin on ratkaiseva. 
Parhaimmillaan useampi samalla alueella toimiva taho voi kirittää toisiaan ja 
paikata toistensa osaamispuutteita. Samalla tulee välttää päällekkäisyyksiä ja 
rajallisten resurssien tarpeetonta pilkkomista.
KESKEISIÄ TEKIJÖITÄ
● Onko kuntaan tulossa uusia liikkumisen 
palveluita? Voidaanko niitä tarvittaessa 
vauhdittaa esimerkiksi pysäköintipaikkojen 
tai asemakaavojen kautta?
● Kuka palveluita käyttää – kenen haluttaisiin 
käyttävän? Riittääkö kysyntä?
● Voidaanko kunnan tuottamia 
henkilöliikenteen palveluita (mm. 
koulukyydit, VLP-kyydit) avata myös 
maksaville asiakkaille?
● Tukevatko liikkumisen mahdollisuudet 
keskeisiä trendejä, terveyttä, pyöräilyä, 
kestävyyden tavoittelua?
● Miten liikkumisen ohjauksesta saadaan osa 
systemaattista työtä?
Lopuksi
Liikkumisen ohjaus rooleineen ja tehtävineen on osa laajempaa 
liikenteen toimintakentän muutosta. Valtioneuvoston 
Liikennealan kansallisessa kasvuohjelmassa alleviivataan 
liikenteen olevan elinkeinoelämän osa-alue, jossa 
mahdollisuudet ovat suuret, mutta samalla muutospaine on 
harvinaisen kova.
Liikenteen ilmastopolitiikan työryhmän väliraportissa (ILMO 
2045) todetaan liikenteen hiilidioksidipäästöjen vähentämisessä 
keskeiseksi poluksi päästöjä tuottavan liikenteen suoritteen 
vähentäminen ja muilla tavoin tehtävä liikennejärjestelmän 
energiatehokkuuden parantaminen. Ilmastopolitiikassa 
käyttäytymisen muutokseen tähtäävälle toiminnalle ja sitä kautta 
kulkutapajakaumaan vaikuttamiselle onkin asetettu yhä 
selvemmin painetta. Tasapainoisin ratkaisu hiilettömään 
liikenteeseen siirtymisessä löytyy todennäköisesti yhdistelemällä 
erilaisia keinoja.
Eri tavoille edistää käyttäytymisen muutosta liikenteessä on siis 
selvästi aiempaa vahvempi tilaus. Liikkumisen ohjauksen keinot 
sopivat näiden tavoitteiden toteuttamiseen. Ollakseen vaikuttava 
toimintatapa liikkumisen ohjaukselle tarvitaan aiempaa 
vahvempaa strategista ohjausta sekä riittävää tietopohjaa. 
Relevanttina pysyäkseen liikkumisen ohjauksen toiminnan tulee 
myös kehittyä ja elää muuttuvassa toimintaympäristössä.
Käyttäytymismuutoksen vauhdittaminen ja liikkumisen 
ohjauksen keinojen hyödyntäminen osana kestävän liikenteen 
keinovalikkoa on tärkeää, sillä esimerkiksi silkka liikenteen 
rajoittaminen päästötavoitteisiin pääsemiseksi on ongelmallista. 
Liikenne järjestettynä siten, että liikkujien eli ihmisten tarpeet 
ovat keskiössä, mutta samalla vastataan kiristyviin 
päästötavoitteisiin, tulisi olla kaikkien liikennealan toimijoiden 
keskeinen tavoite.
On siis tunnistettava se, mitä myös Liikennealan kansallisessa 
kasvuohjelmassa todetaan:
”Liikennealan haasteet ja mahdollisuudet ovat tyypillisesti 
niin laajoja, ettei yksikään toimija kykene niihin yksin 
vastaamaan. Tarvitaan laaja-alaista yhteistyötä ja 
ekosysteemistä ajattelua.”
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